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Esipuhe 
Tämä selvitys on tulevaisuus- ja tavoitelähtöinen analyysi 
rautateiden henkilöliikenteen tarpeista ja mandollisuuksista 
vuoteen 2050 mennessä. Tulevaisuuden henkilöliikennettä  on 
 lähestytty skenaariotyöskentelyn keinoin. Megatrendien, vaih-
toehtoisten tulevaisuuskuvien ja niiden analysoinnin kautta on 
 päädytty liikkumisen kysynnän  ja rautateiden roolin mandol-
lisiin muutoksiin. 
Työn tuloksena esitetään rautateiden henkilöhikenteen 
palvelutasotavoitteita ottaen kantaa kaukoliikenteen tarj on
-taan  ja matka-aikoihin, alueellisen liikenteen edellytyksiin sekä 
asemaverkkoon ja asemien palvelutasoon. Tavoitteellisen pal-
velutason vaatimia kehittämis-  ja muita toimia on hahmoteltu 
suuntaa-antavasti. Kysyntäpotentlaalin perusteella  on määri-
telty henkilöliikenteen näkökulmasta perusteltu tärkeysjärjes-
tys rautatieliikenteen kehittämiselle. 
Tulevaisuussuuntautuneisuudesta huolimatta työllä on 
 ollut maanläheinen tavoite tuottaa henkilöliikenteen lähtökoh-
tia radanpidon pitkän aikavälin ohjelmoinnin tueksi. 
Tulevaisuuden henkilöliikenneselvityksen vastuuhenkilö 
Ratahallintokeskuksessa on ollut ylitarkastaja Sini Puntanen. 
Työn ohjaus- ja seurantaryhmää on luotsannut kehittämisyksi
-kön  päällikkö Jukka Ronni Ratahallintokeskuksesta.  
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Thvistelmä  
Tulevaisuuden henkilöliikenneselvitys  on analyysi rautatei-
den henkilöhikenteen tarpeista ja potentiaalista vuoteen 2050 
 mennessä. Tulevaisuuden henkilöliikennettä  on lähestytty
skenaariotyöskentelyn keinoin perinteisen ennustamisesta 
lähtevän kehittärnisajattelun ollessa taka-alalla. Skenaarioiden 
tavoitteena oli löytää raideliikenteen tulevaisuuden mandolli-
set maksimi- ja minimiarviot. Henkilöliikenteen tulevaisuutta 
lähestyttiin määrittelemällä kolme tulevaisuusskenaariota 
politiikan ja vallan (P), talouden (E), aluekehityksen (S), tek-
nologian (T), ympäristön (E) sekä arvojen ja elämäntapojen 
 (C) kehitysnäkymien eroavaisuuksien  kautta. Hahrnotellut
kolme vaihtoehtoista skenaariota tulevaisuuden Suomesta 
vuonna 2050 ovat: 
• Hubipuisto (Globales urbanis: Globaalien markkina-
voimien ohjaama tulevaisuus, jossa maailma toimii hubien 
kautta. Suomen aluerakenne on voimakkaasti Helsinki- 
keskeinen. 
• Lemmenjoki (Jndividi rura1is: Yksilöllisyyden ja yrit-
täjyyden tulevaisuus, jossa itsenäiset vaeltavat maail-
mankansalaiset elävät luomuhenkisissä pienyhteisöissä. 
 Koko  maa on asuttu. 
• Kesäranta (Centrales nationalis» Vahvan kansallisen 
identiteetin tulevaisuus, jossa sekä poliittinen että taloudel-
linen valta on voimakkaan keskittynyt. Suomen alue- 
rakenne on vahvasti haj akeskitetty. 
Työssä määriteltiin skenaarioittain väestön määrä ja sijoit-
tuminen sekä liikkurniskäyttäytyrninen. Muutokset arvioitiin 
asiantuntijatyönä skenaarioiden ominaisuuksien perusteella, 
joten laaditut arviot eivät ole ennusteita todennäköisestä kehi-
tyksestä. Keskeinen havainto oli, että aluerakenteen muutoksen 
merkitys on olennaisesti pienempi kuin liikkumiskäyttäytymi-
sessä mandollisesti tapahtuvien muutosten merkitys. Lisäksi 
skenaarioille määritettiin niiden ominaisuuksien ja liikkumis
-tarpeiden perusteella liikennejärjestelmän kokonaispalveluta
-son  kuvaus, jota kutsuttiin metapalvelutasokci. Kaukoliikenteen 
rataverkkovaihtoehdot määritettiin metapalvelutason pohjalta 
ottaen myös huomioon tarve testata eräitä uusia ratayhteyksiä 
sekä suurnopeusjunaa.  
Rautatieliikenteen kysynnän herkkyyttä toimintaympä-
ristön muutoksille testattiin skenaarioittain kysynnän jousta-
vuuden, autoilun hinnan, maahanmuuton sekä lentoliikenteen 
suhteen.Tulosten perusteella kaukoliikenne voi kasvaa suurim-
millaan jopa kolminkertaiseksi vuoteen 2050 mennessä, mutta 
eri tekijöiden vaikuttaessa rautatieliikenteelle epäedullisesti 
kysyntä voi jäädä nykytasolle. 
Alueellisen liikenteen muotoina tarkasteltiin kaupunki-
maista lähiliikennettä, seudullista läliiliikennettä ja taajama-
junaliikennettä. Tarkastelussa tunnistettiin eri liikennetyp
-pien potentiaalit  eri tulevaisuuksissa ja päädyttiin siihen, et1 
kaupunkimaista lähiliikennettä on tulevaisuudessakin lähinni 
Helsingin seudulla, jossa se todennäköisesti kuitenkin laaju-
nec. Seudulliselle lähihikenteelle  ja taajamajunaliikentc I 
 sen  sijaan on potenbaalia useallakin seudulla väestön mäar-
kasvaessa ja maankäytön kehittyessä rautatieliikenteelle edj 
lisesti. 
Analysoimalla tuloksia 25 keskeisimmän yhteysvälin 
kautta osoitettiin, että rautatieliikenteen merkitys ja tarve 
kasvavat erityisesti siellä, missä jo nykytilanteessa on vahvat 
liikennevirrat. Suurimmat matkustajavirrat ovat kaikissa ske-
naarioissa Pääradan ja Pohjanmaanradan suunnassa Helsin-
gistä Tampereen ja Seinäjoen kautta Ouluun sekä Oikoradan 
suunnassa Landen ja Kouvolan kautta Lappeenrantaan.Toiseksi 
vilkkaimpaan kategoriaan kuuluvat kaikissa skenaarioissa  Ran-
tarata, Jyväskylän rata, Savonrata ja Karjalan rata. 
Rautateiden henkilöliikenteen kehittämisen päämäärä on 
 seuraava:  Rautatieliikenne on henkilöauton ja lentolii-
kenteen suhteen houkutteleva vaihtoehto kauko- ja 
 aluecllisessa  liikenteessä kaikkialla, missä on poten-
tiaalista kysyntää. 
I - 
Päämäärän avulla johdethin palvelutasotavoitteet kau-
koliikenteelle, alucelliselle liikenteelle sekä asernille. Kauko- 
liikenteen palvelutaso konkretisoituu tavoitteellisiin matka- 
aikoihin. Ne ovat yhteysvälistä riippuen noin 10—SO 'o 
nopeampia kuin nyt käynnissä olevien  (Lahti—Luumäki ja 
 Seinäjoki—Oulu) kehittämishankkeiden valmistuttua. Alueel-
lisessa liikenteessä tavoitteet ovat yleispiirteisempiä, koska 
lähtökohtana on alueiden tahto ja päätökset siitä, miten alueel-
linen liikenne järjestetään ja rahoitetaan. Asemien tavoitteelli- 
palvelutaso määriteltiin kuvaillen asemien ominaisuuksia 
asematyypeittäin. 
Kaukollikenteen kehittämistarpeita tarkasteltiin rata-
käytävittäin ja yhteysväleittäin. Nopeustason nostolle  sekä 
kaksois-/lisäraiteille on tarpeita laajasti eri puolilla rataverk-
koa. Kehittämistarpeita arvioitiin viisiportaisella toimenpide- 
polulla, jossa ensin pyrittiin tavoitetilaan nopeustason noston 
 avulla joko  1) liikennettä kehittämällä tai 2) radan nopeustasoa
1jarantanalIa. Seuraavassa vaiheessa tunnistettiin lisääntyvän 
kysynnän aiheuttamat potentiaaliset välityskykypuutteet ja 
 niiden aiheuttamat  3) lisäraidetarpeet. Osalla yhteysväleistä
tavoitetilaa ei voida saavuttaa nykyverkkoa parantamalla, 
jolloin harkittavaksi tulee kokonaan  4) uusien ratojen raken-
taminen. Tulevaisuuden teoreettisena kehittämismandollisuu-
tena pitkällä aikavälillä on 5) suurnopeusratojen toteuttami-
nen, joka ei kuitenkaan taloudellisten reunaehtojen, Suomen 
väestömäärien ja aluerakenteen perusteella vaikuta realisiiselta 
kehittämistoimenpiteeltä. 
Tavoitteellisia matka-aikoja ei voida nykyverkkoa 
parantamalla saavuttaa ainakaan Kotkaan eikä Kuopioon, myös 
Mikkelin, Jyväskylän ja Turun tavoitteiden saavuttaminen 
nykyverkkoa kehittämällä voi olla käytännössä mandotonta. 
Tässä työssä ei otettu tarkemmin kantaa uusien yhteyksien 
tarpeellisuuteen, koska kannanotto edellyttää tarkempaa suun-
nittelua ja vaikutusarviointia. Lisäraiteiden  tarpeita tunnistet
-tim  myös alueellisten liikenteen kehittämismandollisuuksien 
näkökulmasta. 
Rautateiden henkilöliikenteen päämäärän saavuttamiseksi 
tarvitaan seuraavia toimia:  
1. Nykyisten matkaketjujen palvelutason kehittäminen  
2. Rautatiehikenteen houkuttelevuuden  parantaminen 
3. Helsingin seudun välityskykyongelmien ratkaisu ja lähi- 
liikenteen kehittäminen  
4. Rataverkon nopeustason nosto ja välityskyvyn lisääminen 
5. Asemien kehittäminen  
6. Alueellisen liikenteen kehittäminen. 
Tulosten toimeenpanon seuraavana vaiheena on henki-
löliikenteen tavoitteiden ja tarpeiden ohjelmointi seuraavassa 
radanpidon (väylienpidon) pitkän aikavälin suunnitelmassa 
yhdessä muiden tarpeiden kanssa. 
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Sammandrag  
Persontrafikutredriingen för framtiden är en analys av per-
sontrafikens behov p järnvägar och dess potential fram till 
 ar  2050. Persontrafiken i framtiden har tacidats i ett scenari-
earhete och utvecklingstänkandet som bygger pa traditionella 
prognoser har legat i bakgrunden. Malet med scenarierna var 
att ta fram möjliga maximi- och minivärden för spartrafiken 
i framtiden. Man närmade sig persontrafikens framtid genom 
att definiera tre frarntidsscenarier via differenserna i politik 
och makt (F), ekonomi (E), regionutveckling (S), teknologi 
 (T),  miljö (E) samt värderingar och levnadssätt (C). De tre
alternativa frarntidsscenarierna som upprättades för Finland 
r 2050 är: 
• Hubipuisto (Globales urbanis): En framtid som styrs av 
globala marknadskrafter, där världen fungerar via hubbar. 
 Finlands regionstruktur  är starkt Helsingfors-koncentre-
rad. 
• Lemmenjoki (Individi ruralis): En framtid med indi-
vidualism och företagsamhet, där självständigt strövande 
världsmcdborgare lever i sma naturenliga samfund. Hela 
landet är bebott. 
• Kesäranta (Centrales nationalis): En framtid med stark 
 nationell identitet, där sväl politisk som ekonomisk makt 
 är  kraftigt koncentrerad. Finlands regionsti-uktur är starkt
decentraliserad. 
Befolkningsmängden och dess lokalisering samt resbete-
endet enligt scenarion definierades. Förändringarna bedöm-
des i ett expertarbete pa basis av scenariernas egenskaper 
och bedömningarna är saledes inga prognoser för en sannolik 
utveckling. En central iakttagelse var att betydelsen av föränd-
ringen i regionstrukturen är väsentligt mindre än betydelsen 
av de förändringar som sker i resbeteendet. För scenarierna 
definierades pa basis av deras egenskaper och enligt resbeho - 
en helhetsserviceniva för trafiksystemet och den kallades 
metaserviceniva. De alternativa fjärrtrafiknäten definierades 
 pa basis  av metaservicenivan med beaktande av behovet att
 testa nagra  nya banförbiridelser och höghastighetstag. 
Känsligheten för ändringar i verksamhetsmiljön enligt 
efterfragan pa järnvägstrafik testades i vart och ett scenario i 
förhallande till flexibilitetcn i efterfragan, bilismens kostnader, 
invandring och flygtrafik. Enligt resultaten kan fjärrtrafiken 
öka maximalt till och mcd trcdubhelt fram till ar 2050. Om 
 olika faktorer inverkar otjänligt  pa järnvägstrafiken kan efter-
fragan dock förbli pa nuvarande niva. 
Stadsbetonad lokaltrafik, regional pendlingstralik och 
närtagtrafik granskades som regionala trafikformer. I gransk-
ningen identifierades potentialerna hos olika typer av trafik 
med olika framtidsbilder och slutledningen var att stadsbe-
tonad lokaltrafik även förekommer i framtiden, närmast i 
Helsingforsregionen, där den dock sannolikt utvidgas. Mana 
omraden har däremot potential för regional pendlingstral 
 och närtagtrafik när folkmängden ökar och markanvindnincn 
utvecklas gynnsamt med tanke på spårbunden trafik. 
Resultaten har analyserats pa dc 25 centralastc lörh; 
delseavsnitten och resultaten pavisar att järnvägstrafikcii 
betydelse och behovet av  den ökar speciellt där det i dag före-
kommer stora trafikströmmar. I samtliga scenarier är passa-
gerarströmmarna störst pa Stambanan och Österbottenbanan 
fran Helsingfors via Tammerfors och Seinäjoki till Uleaborg, 
pa Direktbanan via Lahtis och Kouvola till Villmanstrand. 
 Kustbanan, Jyväskyläbanan, Savolaxbanan och Karelenbanan 
hör i samtliga scenarier till den näst livligaste kategorin. 
För persontrafiken pa järnvägar definierades som mal: 
JärnvägstrafIken är i förhållande till personbil och 
 fly gtrafIk  ett attraktivt alternativ i fjärrtrafiken och 
 den  regionala trafiken överallt där det finns  poten_
tiell efterfrågan. Av detta härleddcs malen för serviccni
-van  i fjärr trafiken, den regionala trafiken och pa stationerna. 
Fjärrtrafikens serviceniva konkretiseras i malsatta restider som 
beroende pa förbindelseavsnittet är cirka 10—SO O/  snabbare än 
 när  de projekt som nu har startats (Lahti—Luumäki, Seinäjoki—
Oulu) har fardigställts. Malen i den regionala trafiken är på en 
 mera översiktlig  niva, eftersom utgangspunkten är omradenas
 vilja och besluten om hur  den regionala trafiken ska anord-
nas och finansieras. Den malsatta servicenivän för stationerna 
definierades genom att beskriva stationernas egenskaper enligt 
si ationstyp. 
Behoven att utveckla fjärruafiken granskades enligt ban-
korridor och förbindelseavsnitt. Pa olika hall i bannätet finns 
ett utbrett behov av att höja hastighetsnivan samt att bygga 
dubbel-/tilläggsspa.r. Utvecklingsbehoven utvärderades med 
ett atgärdsträd i fem steg, där  man först med hjälp av en höjd 
hastighetsniva enligt nialbilden strävade efter att antingen 1) 
utveckla trafiken eller 2) höja hastighetsnivan pa banan. I föl- 	I 
jande fas identifierades tänkbara kapacitetsbrister som en större 
efterfragan förorsakar och pa grund av det 3) behovet att bygga I 
tilläggsspar. Pa en del av förbindelseavsnittcn kan malbilden 
inte uppnas genom att förbättra det järnvägsnätet, varvid bör 
övervägas att 4) bygga helt nya järnvägar. En teoretisk utveck-
lingsmojlighet pa lang sikt ar att 5) bygga hoghasughetsbanor, 
vilket dock pa basis av de ekonomiska specialvillkoren, befolk-
ningsmängderna i Finland och regionstrukturen, inte verkar 
vara en realistisk utvecklingsatgärd. 
Màlsatta restider kan dock inte uppnås genom att förbättra 
det nuvarande järnvägsnätet, ariinstone vare sig  till Kotka 
eller till Kuopio. Med nuvarande nät kan det ocksa i praktiken 
vara omöjligt att uppna malen för S:t  Michel, Jyväskylä och 
 Aho.  I detta arbete togs ingen noggrannare ställning till heho
-vet  av nya förbindelser, eftersom ett dylikt ställningstagande 
kräver mera ingående planering och konsekvensbedöniningar. I 
Behovet av tilläggsspar identifierades ocksa med hänsyn till I 
möjligheterna att utveckla den regionala trafiken. 
Atgärdcr som krävs för att uppna malct för persontrafik  pa 
 järnvägar:  
1. De nuvarande reskedjornas servicenivä utvecklas  
2. Järnvägstrafiken görs attraktivare  
3. Kapacitetsproblernen löses och lokaltraliken utvecklas i I 
Helsingforsregionen 
4. Hastighetsnivän pa bannätet höjs och kapaciteten ökas 
5. Stationerna utvecklas 
6. Den regionala trafiken utvecklas. 
I nästa fas när resultaten verkställs programmeras per- I 
sontrafikens mål och behov tillsammans med övriga behov 
när nästa plan pa lang sikt upprättas för banhallning (trafik- I 
ledshallning. 
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Summary 
Future of passenger transport is an analysis of the needs and 
potential of Finnish rail passenger traffic reaching out to 
the year 2050. Future passenger traffic is discussed through 
scenarios, leaving the traditional, prediction-based approach 
towards development to the background. The scenarios aim 
to find the possible minimum and maximum values of future 
rail traffic. The future of passenger traffic was approached by 
construing three scenarios according to versatile development 
prospects defined through PESTEC (P = Political, E = Eco-
nomic, S = Social and Demographic, T Technological and 
Scientific, E = Environmental, C Cultural) analysis. Three 
alternative scenarios were sketched for Finland in 2050: 
• Globales urbanis: A future driven by global market 
powers, where the world operates mainly through hubs. 
Finnish regions depend heavily on Helsinki.  
• Individi ruralis: A future of individuality and entre-
preneurship, where independent global citizens live in 
small communities that promote the use of organic 
products. The whole country is populated.  
• Centrales nationalis: A future of strong national 
identity, where both the political and the economic powers 
are strongly centralised. The regional structure of Finland 
is characterised by strong regional centres. 
Total population, the way people are located around the 
country, and their transport behaviour were defined for each 
scenario. Changes in these were assessed by experts accord-
ing to the characteristics of each scenario. This means that the 
estimates are not predictions of probable development. A key 
finding was that changes in the regional structure had a signifi-
cantly smaller impact to rail traffic than changes in the trans-
port behaviour of people. In addition, an overall service level 
of the transport system was defined for each scenario accord-
ing to their characteristics and transport needs. This level was 
named the meta service level.The different options of' the rail 
network were defined according to the meta service level, 
and the need to test various new rail connections and a high 
velocity train were taken into consideration. 
The sensitivity of' the demand for rail transportation 
towards the changes in the operational environment was 
tested for each scenario. The tests included variables such as 
the flexibility of demand, cost of automobile transport, immi-
gration, and air traffic, The results show that the demand for 
long-distance (domestic) transport might even triple by the 
year 2050, hut the demand might stay at the current level if all 
the variables affect rail transport negatively. 
Regional traffic was looked at from the viewpoints of 
urban commuter traffic (such as the YTV area around Hel-
sinki), regional commuter traffic (other areas) as well as 
regional trains. The study recognizes the potential of variou 
 transport methods in the different futures and concludes  th 
 urban commuter traffic will continue to exist mainly in  iL 
 Helsinki region, where it is likely to grow. However,  ther' 
 increasing potential for both regional commuter traffic  si H 
regional trains in various regions due to the increase in pop 
 lation  and the advancements and developments of land use I 
affect rail traffic favourably. 
The results have been analysed for the 25 most essential 
rail connections, and they show that the importance of and 
demand for rail transport will increase especially in regions 
that already enjoy strong traffic flows. In all the scenarios, larg-
est amounts of passengers travel via the Helsinki—Tampere--
Seinäjoki—Oulu and the Helsinki—Lahti--Kouvola--Lappeen-
ranta routes. The second busiest rail route category consists 
in all scenarios of the Helsinki—Turku, Tampere —Jyväskylä--
Pieksämäki, Kouvola—Mikkeli --Pieksämäki—Kuopio--Iisalmi 
 and  Kouvola—Parikkala—Joensuu railroads. 
The main development goal for passenger rail transport 
was defined as: Rail transport is an interesting option 
For car and air traffic in regional and long_distance 
traffic in all regions with potential demand. 
This main goal was used to create service level targets 
for long-distance traffic, regional traffic and railway stations. 
The service level of long-distance traffic concentrates on 
ideal travel times. Depending on the connection, the ideal 
travel times are some 10 to 50 % faster than what the cur-
rent travel times are once the currently running rail network 
development projects (Lahti—Luurnäki, Seinäjoki—Oulu) are 
finished. ln regional transport, the goals are more general as 
they depend largely on the will of the various regions and the 
policies regarding regional traffic and its funding. The target 
service levels of railway stations were defined by sketching out 
characteristics for all different kinds of stations. 
The development needs of long-distance traffic were 
looked upon both by whole rail routes and by each connec-
tion used in passenger traffic.There is wide-spread demand for 
higher velocities and double (or additional) rails all around the 
rail network. The development needs were assessed through 
five procedure steps - each of which aiming at reaching the 
ideal travel times by 1) developing existing traffic or 2) increas-
ing the velocity of the existing rails.The next phase recognises 
the potential throughput problems that a potential increase 
in demand would cause, which, in turn, suggest 3) needs for 
additional rails. In some connections, the ideal travel times 
cannot be reached by developing the existing rail network. In 
such cases, the possibility arises to 4) build completely new 
railroads. As a theoretical, long-term development possibility 
is to build 5) high-speed railroads, which taking into consid-
eration the economic realities, the total population of Finland, 
and the Finnish regional structure -- does not seem to be a 
plausible development action. 
Developing the current rail network cannot reach the 
ideal travel times at least to  Kotka and Kuopio. In addition, 
the ideal travel times to Mikkeli, Jyväskylä and Turku might 
turn out to be impossible to reach by developing the exist-
ing network. This study does not take a stand on the neces-
sity of new railroad connections, because more precise plan-
ning and assessment of impacts is needed to take such a stand. 
The demand for additional rails was also acknowledged as the 
development possibilities of regional traffic were studied. 
In order to reach the main goal of passenger rail trans-
port, the following measures need to be taken: 
1. Developing the service level of current travel routes 
2. Increasing the attractiveness of rail transport 
3. Solving the throughput problems of the Helsinki region 
and developing commuter traffic 
4. Increasing the velocity level and throughput rates of the rail 
network 
5. Developing railway stations 
6. Developing regional traffic. 
The next phase in the implementation of the results of this 
study consists of sketching out the goals and needs of passen-
ger transport alongside other development needs in the next 
Long-term plan of rail (route) infrastructure management.  
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I Johdanto 
Tulevaisuuden henkilöliikenneselvitys on osa liikenteen hal-
linnonalan skenaariotyöskentelyä, jonka tarkoituksena on 
 tunnistaa  ja analysoida suunnittelun pohjaksi kansalaisten 
 ja  elinkeinoelämän tulevaisuuden liikenteellisiä tarpeita ja
 mandollisuuksia. Työssä  on tarkasteltu tulevaisuutta henkilö- 
liikenteen näkökulmasta: Miten maailma muuttuu, millaisia 
vahvoja ja heikkoja kehityssuuntia on havaittavissa, millaisia 
yllätystekijöitä on olemassa, millaisia vaihtoehtoisia kehitys-
kulkuja on rakennettavissa ja miten nämä vaikuttavat liikku-
mistarpeeseen, liikennejärjestelmään ja lopulta rautatieliiken-
teen rooliin? Työ on myös tärkeä osa radanpidon strategisen 
 suunnittelun kehittämistä suuntaan, jossa henkilöliikenteen 
asiakastarpeet tunnetaan ja otetaan huomioon radanpidon eri 
vaiheissa. 
Tarkastelun yleinen viitekehys esitetään kuvassa  1. Tule-
vaisuuden henkilöliikennettä  on lähestytty tulevaisuudentutki-
mukselle tyypillisen skenaariotyöskentelyn keinoin'. Työssä on 
 ensin  tarkasteltu yhteiskunnan muutossuuntia vahvojen, ylei-
sesti tunnistettujen kehityssuuntien eli megatrendien kautta. 
Muutossuunnista on hahmoteltu kolme vaihtoehtoista ja mah-
dollista tulevaisuuskertomusta (skenaariota) tulevaisuuden 
Suomesta vuonna 2050 liikkumisen kysynnän muutosten  ja 
 rautateiden palvelutasoanalyysin taustaksi. Liikennejärjestel-
mälle on tämän jälkeen tunnistettu skenaarioihin sopivat  pal-
velutasornäärittelyt (metapalvelutaso)  ja edelleen niiden poh-
jalta rautatieliikenteen palvelutaso (verkkojen  ja liikennöinnin 
 tasolla). Tutkimalla tarjonnan  ja kysynnän vuorovaikutusta
eri skenaarioissa on määritelty perusteet ja suunta rautatie-
liikenteen tavoitteelliselle palvelutasolle vuoteen  2050 men-
nessä. Palvelutasornäärittelyssä on otettu kantaa henkilöliiken
-teen  tarjontaan, matka-aikoihin, asemien palvelutasoon sekä
alueelliseen liikenteeseen. Lopuksi on hahmoteltu tavoitteelli
-sen  palvelutason edellyttämiä kehittämistoimia. 
Tarkastelu on ollut vahvasti tulevaisuus- ja tavoitelähtöi-
nen. Englanninkielinen termi lähestymistavalle on backcasting 
("takaisin tulevaisuudesta" -näkökulma). 1 Siinä kuvitellaan tiet-
tyjä tulevaisuuden tiloja ja hahmotetaan tulevaisuuden maail-
moja. Sen jälkeen kuvaillaan mitä täytyi tapahtua, jotta tuonne 
tilaan on päästy. Tällaisen lähestymistavan tavoitteena  on avata 
tulevaisuuden mandollisuuksien kirjoa mandollisimman laaja- 
alaisesti ja välttää eteneminen nykyisyydestä tulevaisuuteen 
suoraviivaisena trendiekstrapolaationa. Tarkastelussa on vari-
oitu liikkumiskäyttäytymisen  muuttujien havaittuja arvoja 
(matkatuotos, matkojen suuntautuminen, kulkutavan valinta) 
tulevaisuuskertomuksiin luontuvilla tavoilla. Perinteistä nykyi
-sun käyttäytymismalleihin  pohjautuvaa ennustarnista  (forecast-
ing) on tarkoituksellisesti pidetty sivuroolissa. Tulevaisuuden- 
tutkimukseen sisältyvä ennakointitoiminta on vahvistunut 
viime vuosina niin maailmalla kuin Suomessakin: ennusteiden 
laatimisen (forecasting) sijaan on tullut ennakointi (foresight), 
jossa pyritään tiettyä systematuikkaa käyttäen "näkemään" 
ennalta vaihtoehtoisia tulevaisuuskuvia. Näin kertyneen emia 
kointitietämyksen pohjalta saadaan tukea nykyhetkellä tarviti 
vaan päätöksentekoon. Tulevaisuuskuvien hahmottamisessa 
toisaalta pyritty säilyttämään vahva logiikka siinä, että tapahL 
 mat  ja arviot väestön, työpaikkojen  ja liikkumisen kehitykse. s 
ovat mandollisia. 
Skenaariotyäskentelyssä laaditaan vaihtoehtoisia, sisäisesti loogisia 
tulevaisunskuvia hvädvntämällä tulevaisuudentutkim uksen eri 
menetelmiä - sekä kvalitatiivisia että kvantitatiivisia -  ja niiden 
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Kuva 1. Tulevaisuuden henkilölilkenneselvityksen yleinen viitekehys. 
Ennakointityölle on ominaista vuorovaikutteisuus ja 
monitoimijapohjaisuus (monien toimijoiden näkemyksiä  ja 
 näkökulmia integroidaari työskentelyyn). Vuorovaikutus sidos- 
ryhmien kanssa oli tärkeä osa tulevaisuuden henkilöliikenne-
selvitystä.Työn aikana järjestettiin kaksi valtakunnallista ja neljä 
alueellista tilaisuutta. Ensimmäinen valtakunnallinen tilaisuus 
 (30.10.2008)  avasi työn sisältöä ja lähestymistapaa sekä poh-
justi neljää alueellista työpajaa.Tilaisuudessa käsiteltiin tulevai-
suuden tutkimista yleensä ja erityisesti megatrendejä ja niihin 
pohjautuvia muutossuuntia, joiden todennäköisyydestä 
dostettiin äänestyksen perusteella sidosryhrnien keskuudessa 
vallitseva näkemys. Alueelliset työpajat järjestettiin marras-
kuun 2008 aikana Mikkelissä, Tampereella, Oulussa ja Helsin-
gissä. Työpajojen aineistona toimivat tulevaisuuskertomukset, 
joiden pohjalta pohdittiin alueiden vahvuuksia kuvatuissa eri 
tulevaisuuksissa sekä liikenteellisiä piirteitä ja tarpeita.Toisessa 
 valtakunnallisessa tilaisuudessa  (31 .3.2009) määritettiin ske-
naariotarkastelujen pohjalta tavoitteellista palvelutasoa. Tilai-
suuksien muistiot ovat saatavissa hankkeen Internet-sivulta 
(http: //www.rhk.fi/). 
Lähestyttäessä rautatieliikenteen palvelutasoa ja kehittä-
mispolkua on entistä enemmän kiinnitetty huomiota siihen, 
että tulokset ovat riittävän konkreettisia  ja toteuttamiskelpol-
sia palvellakseen radanpidon suunnittelua. Järkevyys tarkoittaa 
sitä, että edistetään tavoiteltavaa kehityssuuntaa tehden ratkai-
suja, jotka toimivat mandollisimman monessa tulevaisuudessa. 
Radanpidon suunnittelua ohjaavat pitkän aikavälin linjaukset 
tehdään PTS-työssä, jonka laadinta käynnistyy syksyllä 2009. 
 PTS-työssä otetaan henkilöliikenteen tulevaisuusselvityksen
lisäksi huomioon rautateiden tavaraliikenneselvitykset, rata- 
osien elinkaarianalyysit sekä muut asiaan kuuluvat suunnitel-
mat ja selvitykset (kuva 2). 
2,  Ei ole olemassa vain yhtä skenaariomenetelmää tai 
 -lahestymista  paa, vaan käytettävissä on useiden skenaario-
lähestymistapojen valikoima: tavoiteskenaario, aiheskenaario, 
missioskenaario, kauhuskenaario jne. Backcasting  on yksi 
skenaariomenetelmä, ks. Robinson 1 990, Anderson 1 995,  Dreborg 
 1996,  Heinonen. 1997. 
I'ältioneuvostolla on ministeriäiden yhteinen ennakointiverkosto, 
joka tukee hallinnonalojen tulevaisuuskatsausten laatimista  mm. 
 kartoittamalla toimintaympäristhn  muutoksia. Sitralla puoles-
taan on kansallinen ennakoi ntiverkosto (KE V),jonka toiminnasta 
saa tietoa Joresight]i -ennakointiportaalista. 
Rautallikenne 2030 
 -suunnitelma,  2006
Tulevaisuuden toimintaympäristön määrittely,  2008: 
• Liikenteen hallinnonalan yhteistyönä (LVM 45/2008) 
• Tavaraliikenteen tulevaisuutta kartoitetaan myös osana alueellisia 
tavaraliikenneselvityksiä (KASU, POSU, ESU) 
Rataverkon tarpeiden kartoittaminen, 2007 -syksy 2009: 
• Henkilöliikenteen tarpeet (Tulevaisuuden henkilöliikenneselvitys + HLJ 
maankäyttö- ja raideverkkoselvitys, Etelä-Suomen raidevisio 2050) 
• Tavaraliikenteen tarpeet (mm. alueelliset selvitykset) 
• Rataverkon kunto ja elinkaarianalyysit, radanpidon tekniikan ja menetelmien kehittyminen 
PTS-suunnitelman laadinta syksy 2009 - syksy 2010: 
• Tarpeiden yhteensovittaminen rataverkolle  ja alueellisesti 
• Priorisointi ja linjausten tekeminen mm. vaikutusten arvioinnin avulla 
• Ohjelmointi hankkeiksi (sisältö tarkemmin)  ja hankeohjelmaksi / suunnitelmaksi 
• Sidosryhmien osallistaminen ja  suunnitelman hyväksyttävyys  




2.1 	Vallitsevia ja vaihtoehtoisia 
näkemyksiä sekä kolme 
 skenaariota  
Tulevaisuudesta voidaan tunnistaa kehityssuuntia, joiden 
jatkumista ja vahvistumista vallitseva näkemys pitää hyvin 
todennäköisinä. Tällaisia tunnistettuja vahvoja kehityssuun-
tia eli trendejä, jotka ovat yleensä myös globaaleja, kutsutaan 
megatrendeiksi. Keskeisiä megatrendejä, joihin tässä työssä 
kiinnitettiin huomiota kolmea skenaariota laadittaessa, olivat 
ilmastonmuutos, globalisaatio, digitalisaatio, kaupungistumi-
nen, väestön vanheneminen ja elämystalouden vahvistumi-
nen 
Megatrendien rinnalla on ennakointityössä tärkeää pyr-
kiä tunnistarnaan myös ns. heikkoja signaaleja. Ne ovat 
merkkejä jostain oraalla olevasta kehityssuurmasta, jota ei ole 
vielä yleisesti havaittu tai josta ei vallitse yksimielisyyttä. Hei-
kot signaalit voivat kertoa jostain megatrendistä eri suuntaan 
haarautuvasta tai jopa täysin vastakkaiseen suuntaan erkane-
vasta ilmiöstä tai muutoksesta. Heikko signaali voi olla merkki 
myös Jostain aivan uudesta, toistaiseksi marginaalisesta asiasta. 
 Vain  murto-osa heikkojen signaalien indikoimista kehityssuun-
nista vahvistuu ja muuntuu vaikuttavak.si tekijäksi yhteiskun-
nallisessa muutoksessa ja tulevaisuuden muotoutumisessa. 
Tulevaisuuskuvia laadittaessa otettiin tässä työssä megatren-
dien ohella huomioon myös heikkoja signaaleja. Esimerkkinä 
heikoista signaaleista mainittakoon maallemuuttaminen ,joka  on 
kaupungistumiskehitykselle vastainen ja lukumääräältään 
marginaalista, mutta joka viittaa kiireettömyyden  ja rauhalli-
sen elinympäristön arvostuksen kasvamiseen. Samaan ilmiöön 
viittaa myös vuorotteluvapaan suosio. 
Megatrendianalyysin ja heikkojen signaalien tunnistami - 
 sen ja  niiden vaikutusten arvioinnin ohella on tärkeä ennakoida
myös nk. epäjatkuvuuskohtia tulevaisuuden kehityskulkujen 
osalta. Villeiksi korteiksi tai mustiksi joutseniksi kut-
sutaan nykyhetken valossa äärimmäisen epätodennäköisinä 
pidettyjä tapahtumia, jotka toteutuessaan saavat aikaan suuria 
muutoksia. Ennakointityössä on hyödyllistä avata perspektiiviä 
myös odottamattomien asioiden ja tapahtumien osalta ja tar-
kastella, mitä ne vaikuttaisivat tutkittavaan kohteeseen - tässä 
henldlöliikenteen tulevaisuuteen. Kyseessä  on yllätyksellisten 
 asioiden hahmottaminen  ja niihin varautuminen eräänlaisina
mentaaliharjoituksina. Tässä työssä tehtiin pienimuotoinen 
harjoitus mustien joutsenten tunnistamiseksi  ja niiden tulevai-
suuden henkilöliikkumiseen kohdistuvien vaikutusten analy-
soimiseksi (ks. tarkemmin luvussa  2.8). 
Fulevaisuuden liikkumisen ja liikenteen toimintaym-
paristön halimottamiseksi tarkastelthn ensin tulevaisuuden- 
tutkimuksessa usein käytetyn nk. PESTEC-ryhmittelyn 
 mukaan politiikan  (P), talouden (E), aluekehityksen (S),
 teknologian  (T), ympäristön (E) sekä arvojen ja elämäntapo-
jen (C) megatrendejä ja niihin pohjaavia kehityssuuntaväittä-
miä tämän työn aloitusseminaarissa. 3 Tarkastelun perusteella 
voitiin tunnistaa todennäköiset kehityskulut niistä asioista, 
joiden suhteen vallitsee suuri yksimielisyys ja toisaalta niistä, 
joiden osalta muutoksen voimakkuudesta  tai jopa suunnasta 
 on  suurta epävarmuutta.Taulukossa  1 esitetään tulokset, jotka
saatiin tätä työtä varten laadittujen megatrendeihin liittyvien 
väittämien äänestyksestä työn aloitusseminaarissa. 
Megatrendeistä tunnetuin auktori on John Naisbitt, joka esitteli 
käsitteen samannimisessä teoksessaan ensimmäisen kerran vuonna 
 1 982  ja joka on myöhemmin päivittänvt listauksiaan.Tässä työssä
kävtettiin pääasiassa samoja megatrendejä,joita on pidetty keskei-
sinä mm. yhdyskuntien tulevaisuuden kannuh 
(Heinonen &Ratvio 2007) 
PESTEC-tarkastelu merkitee u.Jsin ana Ji cia nji:niieii 
poliittisten (P = political), taloudellisten (E = economic),yhi 
 kunnallisten  (S = social), tekn ologisten (T = technologic l), 
 vmpäristöllisten  (E 	environmental/ecological) ja kulttuuris-
ten (C = cultural/client/customer) tekijöiden mukaan. Tässä 
työssä yhteiskunnallisten asioiden ryhmässä tarkasteltiin erityisesti 
aluerakennetta ja kulttuuristen asioiden ryhmässä erityisesti 
arvoja ja elämäntapoja. 
Taulukko 1. Yhteenveto tulevaisuuden henkilöliikenteelle merkityksellisten kehityskulkujen arvioiduista todennäköisyyksistä 
Vallitsevan näkemyksen mukaisia Mandollisia muutoksia, joiden suhteen 
(todennäköisinä pidettyjä) muutoksia näkemykset vaihtelevat 
(P) Poliittinen ja Kansainvälinen vuorovaikutus vilkastuu. Keskisuurten ja pienten keskusten rooli kasvaa tai vähenee. 
taloudellinen valta Taloudellinen valta keskittyy kansainvälisesti. Poliittinen ja julkistaloudellinen valta alueellistuu tai keskittyy. 
Kansainvälisten yhteisöjen poliittinen valta kasvaa. Politiikan ja puolueiden merkitys ja kansalaisaktiivisuus 
Helsingin seudun merkitys kasvaa, lisääntyvät tai vähenevät. 
Terrorismista ja rikollisuudesta tulee tai ei tule arkipäiväistä.  
(E) Kansantalous ja Kansainvälisyyden merkitys kasvaa. Kansantalous ja varallisuus kasvavat voimakkaasti  tai 
vaurastuminen . 	 . Suomen vetovoima matkailumaana kasvaa. eivät kasva. 
Maailmantalouden riippuvuus uusiutumattomista Venäjän, Baltian ja/tai Barentsin alueen talous kasvaa  tai 
luonnonvaroista vähenee, ei kasva vanhoja EU -maita suuremmaksi. 
Alueiden välinen eriarvoisuus lisääntyy. Kiinan merkitys Suomessa kasvaa  tai jää melko 
vahaiseksi. 
Vaatimukset energiatehokkuudesta  ja 
CO2-päästöjen vähentämisestä vaikuttavat 
I 	olennaisesti talouteen. 
Palvelujen merkitys tuotantorakenteessa kasvaa.  I 
(S)Aluekehitys  Asutus on enemmän keskittynyt kasvukeskuksiin, Suomen aluerakenne on Helsinki -keskeinen tai 
taajamiin ja niiden ympäristöihin. hajakeskittynyt suuriin kaupunkeihin. 
Helsingin seutu ja muut suuret kaupungit ovat Työssäkäyntimatkojen pituus kasvaa tai lyhenee. 
tärkeämpiä kuin nykyisin. 
Maahanmuutto on melko vilkasta. 
kääntyneet on nykyistä huomattavasti suurempi 
ja aktilvisempi väestönosa. 
Yhdyskuntarakenne on nykyistä selvästi tiiviimpää. 




Kotitaloudet ovat keskimäärin nykyistä pienempiä. 
Lapsiluku on keskimäärin nykyistä pienempi. 
(T)Teknologia Edistyksellisyys lieventää energiankulutuksen Liikkumiseen on tai ei ole käytettävissä kokonaan uusia  
ja CO2-päästöjen ongelmia. kulkutapoja. 
Virtuaalimaailmat arkipäiväistyvät. Kommunikaatioteknologian  kehitys lisää tai vähentää 
Liikenteen ja muiden järjestelmien tekniikka lukennetta. 
monimutkaistuu ja haavoittuvuus lisääntyy. 
Liikkuminen perustuu nykyisten kaltaisiin mutta 
kehittyneempiin kulkuvähneisiin.  I 
Ihmisten liikkumista seurataan  mm. kehittyneiden 
paikantamistekniikoiden  avulla. 
(E) Suhde llmastonmuutos on muuttanut elinympäristöä Elinympäristön laatu Suomessa  on nykyistä parempi tai 
ympäristöön olennaisesti. huonompi. 
Suomessa on selvästi nykyistä lämpimämpää. Ympäristöongelmien vaikutus ihmisten elämään  ja 
Kaupunkien ilmanlaadussa ei ole merkittäviä terveyteen on pieni tai suuri. 
ongelmia. 
(C) Arvot ja Kansantalouden kasvu, elinkeinoelämän Yksilöiden valintoja ohjaavat äärimmäinen itsekkyys  ja 
elämäntapa kilpailukyky ja varallisuuden kasvu ovat tärkeitä arvoja, nopean hyödyn tavoittelu. Tai sitten kuitenkin 
Säännöllinen työaika ja läsnäolovelvoite eivät yhteisöllisyys kasvaa. 
enää hallitse työmarkkinoita. Työnteon merkitys toimeentulolle vähenee  tai kasvaa. 
Työmarkkinoilla on paljon yksin toimivia 
asiantuntijayrittäjiä.  
Yhteiskunta on nykyistä moniarvoisempi. 
Kiireettömyyden ja elämän laadun arvostus kasvaa 
(taloudellisten arvojen kustannuksella). 
Ihmiset ovat nykyistä ympäristötietoisempia. 
Ihmiset arvostavat (henkilökohtaista  ja läheistensä)  
turvallisuutta kaikissa valinnoissaan alati enemmän. 
PESTEC -ryhmittelyä käyttäen hahmotettiin vaihto-
ehtoisia tulevaisuuskuvia skenaarioiden laatimiseksi 
(taulukko 2). Kunkin PESTEC-ryhmän osalta haettiin 
muutoksia luonnehtimaan kolmea vaihtoehtoista, pelkistettyä 
kehityskulkua ja tulevaisuuskuvaa A, B ja C vuodelle 2050. 
Taulukko 2. Tulevaisuusskenaarioiden määrittelyssä käytetty tulevaisuustaulu. 
Muutosten aihepiiri 	I 	 - 	 - - 	Vaihtoehtoisia tulevaisuuskuvia 
A 	 B 	 C 
(P) Poliittinen ja taloudellinen valta Globaalisti keskittynyt Alueellistettu, paikallinen 
(E) Kansantalous ja vaurastuminen Kasvu ja taantuma Hidas elämä 
(S)Aluekehitys Voimakas keskittyminen Koko maa asuttuna  
(T)Teknologia Hyppäyksetön edistys lOT- ja bioubiikki 
(E) Suhde ympäristöön 	 i Suojelu markkinoiden ehdoilla 	Elämä luonnon ehdoilla 
(C) Arvot ja elämäntapa 	 Yksilöllisyys 	 Paikallinen yhteisöllisyys 
Skenaariot nimettiin niiden ominaispiirteitä karrikoivasti 
kuvaavalla tavalla ja luonnehdittiin niitä lyhyesti seuraavasti:  
A. Hubipuisto Globales urbanis: Globaalien markkina-
voimien ohjaama tulevaisuus, jossa maailma toimii hubien 
kautta. Suomen aluerakenne on voimakkaasti Helsinki- 
keskeinen. 
B. Lemmenjoki Individi ruralis: Yksilöllisyyden ja yrittä-
jyydcn tulevaisuus, jossa itsenäiset vaeltavat maailman-
kansalaiset elävät luomuhenkisissä pienyhteisöissä henkilö-
kohtaista onneaan ja "kultaa" etsien. Koko maa on asuttu. 
Kaupunkien koko ja varsinkin merkitys on nykyistä vähäi-
sempi. 
C. Kesäranta Centrales nationalis: Vahvan kansallisen identi-
teetin tulevaisuus, jossa sekä poliittinen että taloudellinen 
valta on voimakkaan keskittynyt. Pääministerin valta on 
 suuri. Suomen aluerakenne  on vahvasti hajakeskitetty. 
Seuraavissa luvuissa 2.2-2.7 kuvataan lyhyesti yhteistä 
tulevaisuuskuvaa (vallitsevaa tulevaisuusnäkemystä) megatren-
deihin liittyvien väittämien aloitusseminaariri äänestystulosten 
pohjalta kussakin PESTEC-ryhmittelyn asialuokassa ja sen jäi- 
keen tulevaisuuskuvaa kolmessa hahmotellussa skenaariossa 
eritellen. Tarkastelun lomassa esitetään näkökulman laajenta-
miseksi katsauksia nykypäivää edeltäneen 4-0 vuoden tapahtu
-mun.  
Kansallisesti keskittynyt 
Vahva, jatkuva kasvu 
Hajakeskittyminen 
Energiateknikan läpimurto 
Ympäristön kestävä hyödyntäminen 
Kansallinen yhteisöllisyys 
2.2 	Poliittinen ja taloudellinen 
valta (F) 
Vallitsevan näkemyksen mukaan kansainvälinen vuoro-
vaikutus politiikassa on vuonna 2050 paljon nykyistä 
vilkkaampaa. Talouselämän valta keskittyy nykyistä merkit-
tävästi enemmän suurille kansainvälisille yrityksille. Poliit-
tinen päätösvalta puolestaan painottuu nykyistä enemmän 
kansainvälisille yhteisöille (kuten EU) kansallisen päätösvallan 
kustannuksella. Helsingin seudun rooli Suomessa vahvistuu 
nykyisestä. 
Hubipuistossa talouden glohaalisuus syvenee merkittä-
västi edelleen. Suurten kansainvälisten yritysten vaikutusvalta 
 on  merkittävä. Tuotantoa ja tavaravirtoja siirretään (kvartaa-
lituloksia tuijotellessa) helposti maanosasta toiseen. Tämä saa 
aikaan dramaattisia ja äkillisiä muutoksia alueilla ja maissa, joi-
hin investoidaan tai joissa lakkautetaan tuotantoa. Isot globaalit 
yritykset vaikuttavat myös politiikkaan. 
Poliittinen globalisaatio on voimakasta. Kansallisvaltion 
merkitys vähenee. EU:lla on suuri päätösvalta. EU:lla on 
 edelleen vahva aluepolitiikka, joka suosii Suomessa Pohjois- 
ja Itä-Suomea. Kansallisesti poliittinen ja taloudellinen valta 
keskittyy Helsingin seudulle, vaikka julkis- ja yrityshallintoa 
 on  muissakin kaupungeissa. Suomi on kansainvälinen "Venäjä-
hubi". 
Lemmenjoessa vallankäyttö on alueellista ja paikallista. 
Suomesta tulee liittovaltion kaltainen. Aluehallinnoilla on oma 
talous ja päätöksentekojärjestelmä. Lainsäädäntökin  vaihtelee 
alueittain. Helsinki on liittovaltion pääkaupunki. Jokaisella 
alueella (5-10 kpl) on oma taloudellinen ja hallinnollinen 
pääkaupuikinsa. Itsehallinto on myös kulttuuriperäistä kuten 
saamelaishallinto. 
Globaalin talouden rajoituksia tiukennetaan kansainväli-
sin sopimuksin, jotta vältytään maailmanlaajuisilta talouskrii-
seiltä. Tämän seurauksena kansainvälisen investointitoiminnan 
 ja  kaupan kasvu pysähtyy. Kansalliset ja alueelliset taloudet
kääntyvät sisäänpäin. 
Yhteiskunnalliset rakenteet ovat kevyehköjä. Paikallisuus 
korostuu ja sääntely vähenee. Julkinen valta  on heikkoa, koska 
verotulot jäävät suhteellisen pieniksi. 
Kesärannassa vallankäyttö on kansallisesti keskitty-
nyttä. Suomi on vahva kansallisvaltio, jonka aluehallinto tar-
koittaa valtionhallinnon aluetoimintoja. Aluehallinnoilla ei ole 
juuri päätösvaltaa. Lausunto- ja valitusvaltaa toki on. Helsinki 
on selvä pääkaupunki, mutta  sen rinnalla on vahvat alueiden 
keskukset (Turku,Tampere, Jyväskylä, Kouvola/Lappeenranta 
 (Saimaa),  Kuopio, Seinäjoki/Vaasa, Oulu),joissa  on paljon val-
tionhallinnon ja valtionyhtiöiden toimintoja.  
I 
Poliittinen ja taloudellinen valta Suomessa  1960 -luvun lopulta nykypäivään 
1970-luku on Urho Kekkosen valtakautta: presidenui käyttää vahvaa valtaa sekä ulko- että sisäpolitiikassa. Hallitukset perus-
tuvat maalaisliiton ja sosialidemokraattien ns. puna-multa-akseliin. Ulkopolitiikassa keskiössä ovat hyvät suhteen Neuvos-
toliittoon. Idänsuhteissa politiikka  ja kauppa kulkevat käsi kädessä. Kauppasopimukset sovitaan poliittisesti korkealla tasolla 
 ja tavaratilaukset allokoidaan  keskitetysti idänpolutiikkaan sitoutuneille yrityksille. Kauppayhteyksiä länsimaihin avataan 
poliittisia ristiriitoja nostattaneella EEC:n vapaakauppasopimuksella. Maan teollisuuspolitiikka on valtiojohtoista.Teollisuu-
den investoinnit ja alueelliset tuet ovat kehitysaluepolitiikan tärkeimmät työkalut. Maan vientiteollisuuden kansainvälinen 
kilpailukyky, jolla on taipumus heikentyä nopean inflaation vuoksi, taataan aktiivisella valuuttakurssipolitiikalla, jonka työ- 
välineenä ovat ns. devalvaatiosyklit: Suomen markka devalvoidaan lähes säännöllisin välein. Maatalouspolitiikka perustuu 
protektionismnn sekä maataloustuottajien ja valtion välisiin hintasopimuksiin. Erityisesti Pohjois-  ja Itä-Suomen maaseu-
dulta muutetaan edelleen aktiivisesti Ruotsiin. Öljykriisi vuosikymmenen alkupuolella johtaa energiansäästöön  ja tilapäi-
seen autoilun kasvun hidastumiseen. Vuosikymmenen jälkipuolella hidas talouden kasvu  ja kehitysaluepolitiikka saavat aikaan 
aluekehityksen tasaantumista: keskusalueiden vetovoima hiipuu  ja maaseudun muuttotappio pienenee.  
1980-luvulla Kekkosen valtakausi päättyy  ja presidentiksi valitaan Mauno Koivisto.  Presidentin ulkopoliittinen valta 
pysyy vahvana, mutta sisäpolitiikassa hallitus ottaa aikaisempaa itsenäisemmän roolin. Suhteet Neuvostoliittoon ovat edel-
leen avainasemassa. Suomi käyttää erityisasemaansa tehokkaasti hyväksi idänkaupassa. Kansainvälisiä esikuvia seuraten myös 
Suomessa liberalisoidaan markkinoita, ei kuitenkaan maataloutta.  Suomi vahvistaa taloudellisia ja poliittisia yhteyksiä länsi-
maihin liittymällä EFTAn täysjäseneksi  ja Euroopan neuvostoon. Kasvava osuus viennistä suuntautuu länteen. Metalliteolli-
suus kasvaa metsäteollisuuden rinnalle ja lopulta ohi maan tärkeimpänä vientialana. Suomen rahoitusmarkkinat vapautetaan 
nopeasti aikaisemmasta tiukasta sääntelystä vuosikymmenen jälkipuolella. Ulkomainen lainapääoma alkaa virrata Suomeen. 
Talouden kasvu kiihtyy. Asunto-, kiinteistö-  ja osakemarkkinat kuumenevat. Helsingin seudun  ja muiden keskusalueiden veto-
voima vahvistuu jälleen ja maan sisäinen muuttoliike vilkastuu.  
1990-luvulla Neuvostoliitto hajoaa ja Suomi irtisanooYYA-sopimuksen.Vuosikymmenen alussa Suomen vienti supistuu, 
markka devalvoituu rajusti, asunto-, kiinteistö-  ja osakemarkkinat kääntyvät jyrkkään laskuun. Pankkisektori joutuu kriisiin. 
 Suomi  ajautuu sodanjälkeisen ajan pahimpaan lamaan. Laajapohjainen hallitusrintarna ja edelleen vahva presidentti luotsaavat 
maata laman yli. Vuosikymmenen puolivälissä Suomesta tulee Euroopan Unionin jäsen. EU-jäsenyydestä seuraa laaja-alaisia 
muutoksia maan lainsäädäntöön ja hallintoinstituutioihin. Aluepolituikassa  siirrytään kansallisesta kehitysaluepoliiikasta EU:n 
ohjelmaperusteiseen rakennerahastopolutiikkaan. Vanha protektionistinen maatalouspolitiikka päättyy ja EU:n maatalous-
politiikkaa aletaan soveltaa Suomessa, mistä aiheutuu rajuja sopeutumisongelmia maataloudessa  ja koko maaseudulla. Martti 
Ahtisaaresta tulee maan presidentti ja presidentin rooli maan johtajana muuttuu. Väestöltään Euroopan homogeenisimpaan 
maahan alkaa tulla maahanmuuttajia, aluksi entisestä Neuvostoliitosta  ja vähitellen koko maailmasta. Teollisuus kokee laman 
 jälkeen syvällisen rakennemuutoksen, jossa elektroniikkateollisuus nousee maan johtavaksi vientialaksi. Vuosikymmenen 
jälkipuolella talous kokee vahvan kasvujakson informaatioteknologian vetämänä. Maan kasvukeskusten kasvu kiihtyy jälleen 
 ja maaseutualueiden  väestö vähenee ja ikääntyy. 
2000-luvulla (vuoteen 2008) Suomen rooli EU:ssa vakiintuu ja kriittisyys EU:ta kohtaan lisääntyy kansalaisten kes-
kuudessa. Suomi liittyy Euroopan rahaliittoonja ottaa vuonna  2002 käyttöön euron ensimmäisten maiden ryhmässä. Rahoi-
tusmarkkinoilla siirrytään aikaisempaa vakaampiin aikoihin. Tarja Halonen valitaan presidentiksi. Presidentin valtaoikeuksia 
vähennetään valtiosääntöuudistuksissa. Keskusta, SDP ja Kokoomus vuorottelevat hallitusvallassa. Informaatioteknologia 
ajautuu ylikuumenemisvaiheen jälkeen tilapäiseen kriisiin  2000-luvun alussa. Tämä heijastuu erityisesti Helsingin seudulla 
 ja  muissa ICT-suuntautuneissa keskuksissa. Aluekehitys tasaantuu vuosikymmenen alkupuolella, kun suurten keskusten
vetovoima heikkenee. EU:n rakennerahasto-ohjelmat tuovat resursseja monille alueille  ja useat rnaakuntakeskukset lähtevät 
uudelleen kasvuun. Kasvukeskusten vetovoima vahvistuu uudelleen, kun ICT-kriisistä päästään ohi vuosikymmenen puoli-
välissä. Maahanmuutto kasvaa  ja siitä tulee Helsingin seudun ja osin nmidenkiri kasvukeskusten väestönkasvun moottori. 
Kansainvälinen rahoitusmarkkinoiden kriisistä käynnistynyt maailmanlaajuinen taantuma vetää myös Suomen lamaari 
vuodesta 2008 alkaen. 
2.3 	Kansantalous ja 
vaurastuminen (E) 
Vallitsevan näkemyksen mukaan kansainvälisyys on talou-
dessa nykyistä hallitsevampi piirre (koko toimitusketjussa 
 hankinnasta kauppaan) vuonna  2050. Suomen vetovoima
matkailumaana on merkittävästi nykyistä suurempi. Maail-
mantalouden riippuvuus öljystä  ja muista uusiutumattomista 
luonnonvaroista vähenee. Alueiden välinen taloudellinen eri-
arvoisuus on nykyistä huomattavasti suurempaa. Vaatimukset 
energiatehokkuudesta ja CO, -päästöjen vähentämisestä vai-
kuttavat olennaisesti talouteen. Työpaikoista nykyistä merkit-
tävästi suurempi osa on palveluissa (teollisuuden ja alkutuo-
tannon osuus on vastaavasti pienempi). 
Hubipuistossa talouskasvu on keskimäärin vahvaa, 
koska globaali talous välittää kasvua maailmanlaajuisesti. Kasvu 
jakautuu epätasaisesti, koska heikosti kilpailukykyiset alueet  ja 
 maat menettävät tuotantoa paremmin kilpailukykyisille.  Sub-
dannevaihtelut ovat voimakkaita, koska glohaali talous ajautuu 
aika ajoin kriiseihin, jotka välittyvät kaikkialle. Kriisit johtavat 
ajoittain työttömyyden kasvuun, joka lisää köyhyyttä  ja syrjäy-
tymistä.Toisaalta EU kompensoi globaalin talouden kielteisten 
ilmiöiden seurauksia panostamalla taantuvien alueiden kehit-
tämiseen ja syrjäytymisen torjumiseen. Kasvujaksojen aikana 
työvoimapulasta tulee ongelma. Yksilötasolla ja alueellisesti 
varallisuus jakautuu epätasaisesti. Köyhänä syntynyt useimmi-
ten myös kuolee köyhänä - ja rikas rikkaana. Poikkeuksina  on 
 kuitenkin yksilöllisiä menestystarinoita. 
Globaalit rahoitusmarkkinat ovat melko vakaat ja korot 
 alhaiset. Kuitenkin rahoitusmarkkinat ajautuvat ajoittain krii-
seihin, jotka välittyvät maailmanlaajuisesti reaalitalouteen. 
Riippuvuus uusiutumattomista energialähteistä  on edelleen 
suurta. Energiavarat ovat keskittyneet niille globaalisti vah-
voille kansallisvaltioille ja suuryrityksille, jotka maailman-
taloutta ja -politiikkaa ohjaavat. Riskit energian hinnan vaihte-
luille ovat suuria. Energiatehokkuutta ja energian saatavuutta 
kehittävät innovaatiot ovat menestyksen avaimia. 
Venäjällä ja Baltian maissa on vahvoja globaaleja toimijoita. 
Venäjä on myös kansallisvaltiona maailman johtavia. Suomi on 
 Venäjälle kauppakumppani  ja kansainvälisesti gateway. Pietari
 on globaalisti  vahva metropoli, jonka vaikutusaluc ulottuu 
pitkälle Suomeen. Myös Kiina  on rantautunut investoin-
neillaan Suomeen. 
Suomen tuotantorakenne on palveluvaltaista ja monista 
palvelualoista tulee vientialoja. Korkean teknologian osaami-
nen (kaikilla aloilla) on Suomen vahvuus. Maatalous Suomessa 
 on  hyvin vähäistä ja keskittynyt Etelä-Suomen muutamalle 
suur tilalle. Raskasta teollisuutta voi olla paljonkin, koska  Suomi 
on moniin suurempiin maihin verrattuna halvan työvoiman ja 
albaisten tuotantokustannusten maa. hirvallisuus merkitsee  
myös paljon sekä yritysten sijoittumisen että yhdyskuntien 
toimivuuden kannalta. Turvallisuushakuisuus  on synnyttänyt 
uutta liiketoimintaa. 
Lemmenjoessa talous on edelleen globaalia, mutta 
paikallisten talouksien ja lähimarkkinoita palvelevan tuotan-
non rooli vahvistuu. Yksittäisille liikkuville asiantuntijoille  ja 
 ammattilaisille  koko maailma on markkina-alueena. Suuret
kansainväliset yritykset ovat itse merkittäviä toimijoita, mutta 
samaan aikaan riippuvaisia näistä vaeltavista ammattilaisista. 
Talouskasvu on hidasta, koska kansainvälinen kauppa ei 
kasva. Yksin toimivat ammattilaiset keskittyvät vain ammatil-
lisesti haastaviin ja kiinnostaviin tehtäviin. He tekevät vähem-
män mutta suuremmalla palolla. Vapaa-ajan arvostus  on suuri. 
Taloudellisesti keskitytään kohtalaisen elintason säilyttämiseen. 
Varallisuus jakautuu paljon tasaisemmin kuin muissa skenaa-
rioissa. Rikkaita ja köyhiäkin toki on. Yksilön omat vaikutus-
mandollisuudet varallisuusluokasta toiseen siirtymiselle ovat 
kuitenkin melko hyvät. On myös paljon onnellisia, "köyhyyden 
valinneita" kansalaisia. Pelkistetty elämäntapa merkitsee laatua 
määrän sijaan. 
Rahoitusmarkkinat kehittyvät takaisin alueellisiksi  (mm. 
 Pohjoismaat), kansallisiksi  ja jopa paikallisiksi. Kansainvälisten
rahamarkkinoiden toimintaa rajoitetaan. Tämä rajoittaa inves-
tointitoimintaa. Riskejä kaihdetaan.  
Monet alueet ovat energiantuotannon suhteen vähintään 
oniavaraisia. Uusiutuvien luonnonvarojen suhteen rikkaat 
alueet tuottavat energiaa myös muille alueille  ja jopa vientiin. 
Suomalaiset vaeltavat ammattilaiset ovat haluttua työvoi-
maa mm. Pietarissa ja Moskovassa. Kaakkois-Suomen alue-
hallinnolla on kiinteät viralliset ja cpäviralliset suhteet Pietarin 
alueeseen. Kaakkois -Suomi tuottaa mm. energiaa ja virkistys- 
palveluja miljoonakaupungin tarpeisiin. Vastapainoksi vahvis
-tuva ruplatalous vaurastuttaa  Kaakkois-Suomea, jossa veroäyri 
pysyy erittäin alhaisena. 
Tuotantorakenteen palveluvaltaisuus on hallitseva piirre. 
Pienet yritykset (ja keskisuuret) menestyvät hyvin. Pientiloja 
 ja luomutuotantoon  sekä terveysvaikutteisten elintarvikkeiden 
tuotantoon erikoistuneita tiloja on paljon. ihimintalogiikkana 
 on  ensinnäkin pyrkiä mandollisimman korkeaan omavarai-
suuteen (kotitaloudessa) ja toisaalta tuottaa lähiruokaa. Sen 
 arvostus  on suurta. Elintarviketeollisuus  on niin ikään hyvin
pieninluotoista ja paikallisilla markkinoilla toimivaa. Kaakkois- 
Suomessa on kuitenkin muutamia suurtiloja ja suurta elintar-
viketeollisuutta Pietaria palvelemassa. 
Kesärannassa talouselämän johtoajatus on Suomen (kan-
sallinen) kilpailukyky globaaleilla markkinoilla. Kansallisesti 
suuria yrityksiä tuetaan näkyvin ja näkymättömin tavoin, jotta 
ne voisivat menestyä kansainvälisillä markkinoilla. Vientiteol-
lisuutta pidetään erityisen tärkeänä  ja kansallisena ylpeytenä. 
Suomea mainostetaan maailmalla turvallisena, yritysystävälli-
senä, luonnonläheisenä maana, jossa on hyvin koulutettua työ-
voimaa ja hyvät yhteydet kaikkialle maailmaan. 
Talouskasvussa pyritään vakauteen ja jatkuvuuteen. Sitä 
pidetään tärkeänä. Silti riippuvuus viennistä saa aikaan, että 
globaalin talouden häiriöt välittyvät ajoittain Suomeen, vaikka 
sitä yritetään aktiivisesti torjua. 
Ahkeruuden ja uhrautuvaisen työnteon arvostus on 
 suurta. Kansalaiset ponnistelevat ansaitakseen itselleen  ja
 perheelleen paremman toimeentulon  ja suuremman varalli-
suuden. Varallisuus jakautuu suhteellisen tasaisesti.Työtä teke-
mällä tulee toimeen. Työelämästä syystä tai toisesta ulos jäävät 
 sen  sijaan köyhtyvät. Heistä kansallisvaltion sosiaaliturva pitää 
huolen. Heitä pidetään Suomen menestyksen kärsijöinä, jotka 
ovat joutuneet katalaan tilaansa vailla omaa tai varsinkaan mui-
den syytä. Vaurautta ei voi olla ilman köyhyyttä. 
Globaaleilla rahoitusmarkkinoilla on aiempaa enemmän 
epävakautta. Suomi on varmistanut kansallisten rahamarkki-
noiden toimivuuden ja turvallisuuden tarkalla ja yksityiskoh-
taisella sääntelyllä. Suomen Pankilla on jälleen suuri rooli ja 
 vastuu talouden vakauttajana. Kansalaisia kannustetaan säästä-
mään, jotta rahoitusmarkkinat toimisivat omavaraisesti.  
Suomi on energian nettotuottaja ydinvoimaloillaan, tuu-
lipuistoillaan, bio- ja aaltovoimaloillaan sekä merkittävällä 
 Aalto-yliopiston innovaatiolla -- syvän maan lämpöpumpulla.
Kansainvälistä debattia onkin käyty siitä, kuinka syvälle maan 
kuoren alle omistusoikeus voi yltää. 
Venäjä on edelleen suuri ja Suomella on sen kanssa iuon-
teva suhde kuten metsässä vaeltavalla neidolla yleensäkin 
kohtaamaansa karhuun on. Venäjä on Suomelle merkittävä 
kauppakumppani. Pietarin vaikutus ulottuu koko maahan. 
Yhteistyö ja ymmärrys venäjän kanssa on paljon syvempää 
kuin vuosituhannen alussa. Esimerkiksi opiskelijavaihto  on 
huomattavaa 	1 	 on lI(n1Cn Ioill11ia h\vinkin p]n  
opiskeltu kih. 
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nut, mutta samalla vientiteollisuus on kansallinen prioritec 
Maataloutta ja muuta alkutuotantoa on pidetty yllä eri tavo 
Elinkeinoelämän toimintalogiikat eivät olennaisesti poiklo 
siitä, mitä ne olivat 40 vuotta aiemmin. 
Suomen talous ja vaurastuminen 1960-luvun lopulta nykypäivään  
Suomi on muuttunut viimeisen 40 vuoden aikana agraaris-teollisesta yhteiskunnasta jälkiteolliseksi palveluyhteiskunnaksi. 
Alkutuotannon osuus työllisistä oli yli kolmannes vuonna 1960 ja neljännes 1970. Osuus on supistunut alle 5 %:iin vuonna 
 2007,  mikä sekin on edelleen korkeampi osuus kuin muissa Pohjoismaissa  tai Keski-Euroopassa. Vastaavasti palveluiden 
osuus on kasvanut 70 %:iin, kun osuus oli 40% vuonna 1970. Teollisuuden työllisyysosuus oli enimrnillään 1980-luvulla 
yli kolmannes. Vuonna 2007 teollisuus työllisti suomalaisista neljänneksen, mikä on myös korkea osuus Länsi-Euroopan 
mittakaavassa. 
Suomen bruttokansantuote asukasta kohti on kasvanut reaalisesti noin 3,3-kertaiseksi viimeksi kuluneen 40 vuoden 
aikana. Vielä 1960-luvun lopulla Suomi oli talouden suorituskyvyn suhteen selvästi jäljessä muita pohjoismaita  ja Länsi- 
Eurooppaa, mutta kuluneiden vuosikymmenten aikana Suomi on likimain saavuttanut aikaisemmin vauraanipien maiden 
 tason.  1990-luvun lama käynnisti Suomessa talouden suuren rakennemuutoksen, jonka tärkeä osa oli Suomen kansantalouden 
avautuminen kansainväliselle työnjaolle  ja kilpailulle. 
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2.4 	Yhteiskunta ja aluekehitys (S) 
sekä alueiden ominaisuudet 
eri skenaarioissa 
Vallitsevan näkemyksen mukaan asutus on vuonna 2050 
 nykyistä selvästi enemmän keskittynyt kasvukeskuksiin, taa-
jamiin ja niiden ympäristöihin. Helsingin seutu ja muut suu-
ret kaupungit ovat tärkeämpiä kuin nykyisin. Jatkuvasti vilkas 
maahanmuutto kasvattaa väestöä ja muuttaa väestörakennetta. 
Ikääntyneet on vielä vuonna 2050 nykyistä suurempi ja aktii-
visempi väestönosa, vaikkakin pienenemään päin. Yhdyskun-
tarakenne on (eri kokoisissa kunnissa ja taajamissa) nykyistä 
selvästi tiiviimpää. Ihmisillä on nykyistä huomattavasti enem-
män vapaa-aikaa. Etätyö on nykyistä selvästi yleisempää. Koti-
taloudet ovat keskimäärin nykyistä pienempiä. Lapsiluku on 
 keskimäärin nykyistä pienempi. 
Hubipuistossa aluerakenne on voimakkaasti keskit-
tynyt. Helsinki on Suomen ainoa globaalin kaupan ja politii-
kan keskus. Etelä-Suomessa  on aktiivinen kaupunluverkosto. 
Muualla maassa on muutama suurehko ja monipuolinen kau-
punkiseutu. Maassa on myös uudelleen teollisuuden ympärille 
rakentuneita kaupunkeja. Laajoja alueita on nykyistä tyhjcm-
IMna. 
Yhdyskuntarakenteet ovat suhteellisen hajanaisia. Globaa
-lit  taloudelliset intressit ovat ohjanneet kehitystä muita arvoja 
enemmän. Varakkaat asuvat etäällä keskustoista isoissa talois-
saan suurten kaupunkien liepeillä, jopa suljetuilla hienosto-
alueilla. Köyhemmille on rakennettu edullisia vuokra-asuntoja 
suurille pelloille hajanaisesti, radanvarsien betonilähiöihin ja 
kclluviin asuinparakkeihin. Ansiotaso ei keskimäärin ole kovin 
 korkea, mutta työllisyys  on hyvä. 
Lemmenjoessa aluerakenne on hajautunut. "Osaval-
tiolden" pääkaupungit ovat alueensa kokoon suhteutettuja. 
Helsingin seudun rooli pienenee merkittävästi. Asutus 
kattaa koko maan, joka on täynnään elinvoimaisia kyläyhteisöjä, 
joissa vaeltavat ammattilaiset asuvat ja jossa paikalliset palvelut 
toimivat paikallisilla markkinoilla. Esimerkiksi paperia ja 
 sahatavaraa tuotetaan (pääosin)  vain oman alueen tarpeisiin. 
Palvelut ovat lähellä ja pienipiirteisiä. Internet -kauppa ja jakelu 
 on  vilkasta. Erikoispalvelut kuten erikoislääkärit ovat keskit-
t ynect. 
Yhdyskuntarakenteet ovat hajallaan, koska ihmiset kaipaa-
vat elintilaa. Toisaalta liikkumis- ja kuljetustarpeet ovat muita 
skenaarioita enemmän paikallisia. 
Kesärannassa aluerakenne on hajakeskittynyt. Asutus 
 on  keskittynyt aluekeskuksiin ja niiden ympäristöön. Hallin-
nollisesti isot aluekeskukset ovat yhtä kuntaa. Pietarin vaikutus 
tuntuu vahvana kaakkoisessa Suomessa, jonka kaupunkikeskus
-ten  kasvu on ollut nopeaa. 
Yhdyskuntarakenteet ovat melko hajanaisia. Laajat kun-
tien yhdistyrniset edistivät ympäristöllisesti kestävän ja jouk-
koliikenteeseen tukeutuvan yhdyskuntarakenteen tuottamista. 
Rakentava ja lisääntyvä sukupolvi ei kuitenkaan ollut kansalai-
sina eikä päätöksentekijöinä valmis muuttamaan edeltäjiensä 
valitsemia suuntia, vaan halusivat itsekin osansa uudisrakenta-
misesta. Autojen energiatehokkuuden merkittävästi kehitty-
essä ja sähköautojen yleistyessä ci autoiluakaan enää pidetä niin 
pahana kuin aiemmin. 
Maan eri osien vahvuudet ja 
 heikkoudet eri skenaarioissa 
Etelä-Suomi on luontaisesti vahvin Hubipuiston kaltaisessa 
tulevaisuudessa. Urbaani, monikulttuurinen,  high-tech - 
oppimisen, -osaamiseri, -tutkimuksen  ja -tekemisen keskus. 
 Helsinki on  tällöin vahva kansainvälinen metropolialue.
Vastaava rooli Etelä-Suomella olisi Kesärannassa. Hubipuisto 
nähdään luontaisena kehityssuuntana, Kesäranta taas aluepo-
litiikan ponnistuksin aikaan saatuna. Lemmenjoessa Etelä- 
Suomi on melko hämillään. Hubipuistossakaan Etelä -Suomi 
 ei kuitenkaan keskity Helsingin seudulle vaan toimii kaupun-
kien verkkona (jossa useilla kaupungeilla suoria kansainvälisiä 
yhteyksiä). Maailman yhteys Venäjälle kulkee Etelä-Suomen 
kautta. Muu maa on Etelä-Suomen luonto-, virkistys- ja osaa-
van työvoiman reservi. Esimerkiksi alueyliopistojen säilyttä-
minen on Etelä-Suomelle tärkeää. 
Länsi-Suomen yleinen vahvuus on monipuolisuus.Alue 
on tavoitettavissa eri ilmansuunnista hyvin. Alueella  on merta 
satamineen, maaseutua ja vahvoja kaupunkeja, luonnonvaroja, 
teollisuutta ja opiskelupaikkoja. Länsi-Suomen monipuolisuus 
tulee esiin eri skenaarioissa hieman eri tavoin. Hubipuistossa 
toimitaan osin Helsingin ohi rakentaen suoria kansainvälisiä 
suhteita niin politiikassa kuin taloudessakin. Tuotanto erikois-
tuu, tyhjeneviä alueita kehitetään matkailuun. Lemmenjoessa 
alue ottaa energiaa merestä ja tuulesta ja levittäytyy lukuisina 
kylmä ja muutamana tiiviinä kaupunkina koko Länsi-Suomeen. 
Kesärannassa Länsi -Suomi on maan logistinen keskus ja Tam-
pere vahva kansallinen keskus. 
Pohjois-Suomelle Hubipuisto ja Kesäranta ovat luon-
tevia tulevaisuuksia. Lemmenjoessakin alue on vahva hou-
kuttelevan elinympäristönsä takia, mutta skenaario nähdään 
muutoin hieman taantumukselliseksi.  Tai toisin sanoen, Poh-
jois-Suomessa on kaikissa skenaarioissa tilaa myös Lemmen-
joen kaltaisessa maailmassa eläville kansalaisille. Pohjois-Suo-
men vahvuudet ovat sijainti, väestö ja luonto. Oulu sijaitsee 
riittävän etäällä Helsingistä, jotta  se säilyttää vahvan asemansa 
Hubipuistossa ja Kesärannassa. Perärnerenkaaren kehitys ja 
 yhteistyö nähdään tärkeänä. Pohjoisempana läheisyys Ruot-
sin, Norjan ja Venäjän pohjoisiin alueisiin mandollisuuksineen 
 on  sijainnin vahvuus. Barentsin ja Luoteis-Venäjän yhteyksien
kehittäminen on tästä näkökulmasta tärkeää. Oulun lisäksi 
muillekin kaupurikiseuduille löytyy luonteva roolinsa. Kai-
vannaisiaja metsää käytetään hyödyksi. Luonto on elämysmat-
kailun myyntivaltti. Ilmastonmuutoskin todennäköisesti toi-
mii eduksi Pohjois-Suomelle. Väestön luonnollinen kasvu on 
 vahvaa. Samoin pohjoissuomalainen kulttuuri, joka juurruttaa 
osaajat ja tekijät alueelle. Opetuksen ja koulutuksen merkitys 
tämän säilymisessä on suuri. 
Itä-Suomelle Venäjä on tärkeä tekijä kaikissa mandol 
lisissa tulevaisuuksissa. Vastaavasti Venäjän rajojen sulkeutumi - 
tai muu Venäjä-yhteyden himmentävä muutos  on vakava 
uhka juuri Itä-Suomelle, vaikka vaikutukset näkyisivät  koko 
 maassa. Metsät  ja kaivannaiset sekä niiden riittävän korkea-
asteinen jalostus alueella ovat Itä-Suomen talouden elinvoiman 
edellytys. Luonnonympäristö ja hyvät palvelut ovat tärkeitä 
vetovoimatekijöitä matkailussa sekä osaajien sijoittumisessa 
alueelle. Runsas mökkiasutus on alueen vahvuus ja tukee 
luontaisesti Lemmenjokimaista toimintatapaa, jossa mökeillä 
työskennellään vähintäänkin osan aikaa vuodesta. (Työikäisen) 
väestön väheneminen on ilmeinen uhka. Tältä osin elinvoi-
maisuus edellyttää voimakasta nettomuuttoa alueelle. Venäjän 
merkitys on tässäkin mielessä suuri.  
2.5 	Teknologinen kehitys (T) 
Vallitsevan näkemyksen mukaan edistyksellisyys lieventää 
ratkaisevasti energiankulutuksen ja CO,-päästöjen ongelmia 
vuoteen 2050 mennessä. Virtuaalimaailmat arkipäiväisty
-vät -  esimerkiksi virtuaalisia työ- ja seminaaripaikkoja syntyy 
perinteisten työ- ja kohtaamnispaikkojen rinnalle. Liikenteen 
 ja  muiden järjestelmien tekniikka monimutkaistuu ja samalla
haavoittuvuus kasvaa. Liikkuminen perustuu nykyisten kaltai
-sun kulkuvälineisiin,  jotka kuitenkin ovat nykyisestä olennai-
sesti kehittyneitä. Ihmisten liikkumista seurataan mm. kehit-
tyneiden paikantamistekniikoiden avulla. 
Hubipuistossa teknologinen edistys on ollut tasaisen 
kiihtyvää. Päästöjen ja energiankulutuksen kasvua on saatu 
vähin erin hillittyä, koska siihen on ollut taloudellisia kannus-
timia. Teknologian kehitystä ohjaavat ensisijaisesti markkinat 
eli öljyn ja energian hinnan kallistuminen globaalisti sekä kan-
sainvälisen tason sopimukset ja tekniset innovaatiot. Kork. 
 tasoinen tekniikan osaaminen  ja eri alojen asiantuntijuus O\ 
Suomen keskeisiä kilpailutekijöitä. 
Suomen aluekehitys 1960 -luvun lopulta nykypäivään 
Suomen aluekehitys on eriytynyt viimeisen 40 vuoden aikana. Maan kuusi keskusaluetta, joissa Helsingin seudun väestö- 
osuus on yli puolet, ovat kasvaneet jatkuvasti ja niiden väestö on I ,5 -kertaistunut vuodesta 1967 vuoteen 2007. Muut kau-
punkialueet kasvoivat myös vahvasti 1970-luvun loppupuolelle asti, mutta sen jälkeen niiden kasvu hidastui ja 1990-luvulla 
pysähtyi kokonaan, mutta kääntyi uudelleen loivaan nousuun  2000-luvulla. Maaseutumaisten alueiden (muut alueet kuin 
kaupunkialueet) väestöniäärä ylitti vielä selvästi keskusalueiden asukasmäärän  1967, mutta sen jälkeen maaseudun väestö 
 on  supistunut. Väheneminen ei kuitenkaan ole ollut tasaista, vaan lasku hidastui huomattavasti  1970-luvulla, mutta kiihtyi 
uudelleen 1990-luvulla. Maaseutumaisten alueiden väestö on vähentynyt neljänneksellä viimeisen  40 vuoden aikana. 
Samana aikana kun tuotannon, työpaikkojen ja väestön kasvu on suuntautunut keskusalueille, alueiden välisissä tuloeroissa 
 on  tapahtunut tasaantumista. Kotitalouksien käytettävissä olevien tulojen alueiden väliset erot supistuivat  1960-luvulta 
 1990-luvulle asti, jonka jälkeen erojen pieneneminen ei ole enää jatkunut. Aluepolitiikka, muuttoliike sekä tulonsiirtopoli-
tukka ovat tasanneet alueiden välisiä eroja. 
Väestö aluetyypeittäin Suomessa 1951-2007 
Keskusalueet: Helsingin, Tampereen, Turun, Oulun, Jyväskylän  ja Kuopion seudut 
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1.o j_ __.. 	- 	- 	- 	- 	- 
1967 	1977 	1987 	1997 	2007 
Keskusalueet Muut kaupunkialueet 
Maaseutualueet 
Lemmenjoessa teknologinen edistys on painottunut 
tieto- ja biotekniikkaan. Ubiikki on hyvin arkipäiväistä.Vaclta
-vat  asiantuntijat tapaavat virtuaalisissa seminaareissa  ja tapaava  
suuryritysten tilaajia virtuaalisissa kokoushuoneissa. Töiden 
tuotokset liikkuvat bitteinä ja joskus postitse. Maksamiseen ei 
esimerkiksi tarvita korttia tai käteistä, koska maksupäätteissä 
tunnistus tapahtuu sormenpäällä ja tunnusluvulla. 
Kesärannassa teknologinen edistys on painottunut 
energiaongelrnien ratkaisuun. Mainittu syvän maan lämpö- 
pumppu on tästä merkittävin esimerkki. Lisäksi  on lukuisia 
muita rakennus-, asumis- ja tuotantotekniikan innovaatioita, 
jotka ovat olennaisesti parantaneet energiatehokkuutta.  Ener-
gian käyttöä ja energiateknologian kehittämistä on ohjattu 
taloudellisilla kannustimilla ja samalla pyritty turvaamaan 
halpaa energiaa kansallisesti tärkeille teollisuudenaloille. 
 Kaiken  kaikkiaan määrätietoinen teknologiseen edistykseen
panostaminen on vapauttanut päätöksentekijät taas arvosta-
maan yksilöiden ja yritysten valinnan vapautta. Teknologia ja 
sen osaaminen seuraa alueellista erikoistumista. Esimerkiksi 
kaivos- ja metsäteknologian osaaminen ja kehitys painottuvat 
Itä- ja Pohjois-Suomeen. 
Liikenteen teknologiakehityksen merkkipaaluja  1960-luvun lopulta 
nykypäivään 
1970 -luvun liikenneteknologian kehitykseen vaikuttavat 1960 -lopun lukuisat edistysaskeleet. Sähköautokokeilut herättä-
vät maailmalla suurta huomiota vuosina  1966 ja 1967. Ruotsi on siirtynyt oikeanpuoleiseen liikenteeseen 3.9.1967. Saab- 
Valmetin autotehtaan peruskivi muurataan Uudessakaupungissa 28.11.1968. Neuvostoliiton Suomelle vuokraama Saimaan 
kanava otetaan parannettuna uudelleen käyttöön  5.8.1968. Helsingin lentoaseman asemarakennuksen (ulkomaan termi-
naalin) 1. vaihe otetaan käyttöön 14.5.1969. Neuvostoliitto esittelee ensimmäisenä ääntä nopeamman matkustajakoneen 
 TU-14-4:n 2 1.5.1969. Liikenne kuuhun alkaa: Neil Armstrong astuu kuun pinnalle 21.7.1969 Apollo 11:n kuumodulista. 
Myöhemmillä lennoilla käytetään kuuautoja näytteiden keräärniseen. 
Suomen ensimmäinen sähköistetty rataosuus  Helsinki -Kirkkonummi avataan liikenteelle 24.1.1969. Helsmgin kau-
punginvaltuusto päättää rnetron rakentamisesta  7.5.1969. Maailmalla ranskalainen ilmatyynyjunan prototyyppi saavuttaa 
 422 km/h  nopeusennätyksen vuonna 1969. Samana vuonna valmistuu ensimmäinen täysimittainen  80 matkustajan testijuna 
sekä 18 kin testirata, jonka piti olla osa uutta Pariisin ja Orleansin välistä rataa. Vuonna  1975 Ranskan hallitus päättää raken-
taa Pariisin ja Lyonin välille ensimmäisen konventionaaliseen junatekniikkaan perustuvan TGV-radan ja vuoteen 1977 men-
nessä koko ilmatyynyjunaprojekti hylätään. Valmistuessaan vuonna  1977 suomalainen Finnjet on maailman suurin ja nopein 
niatkustaja-autolautta. Vuonna 1979 autojen pakokaasujen katalyyttinen pubdistus alkaa. 
Tietotekniikan ja tietokoneiden kehitys nousee keskeiseen asemaan.  Jo 1960-luvun lopussa tehdyillä keksinnöillä on 
 kehitystä suuntaava vaikutus: vuonna  1968 rakennetaan ensimmäinen integroituja piirejä hyödyntävä tietokone, Robert 
 Derinard  keksii RAM-muistin (random access memory), Douglas Engelbart keksii tietokonehiiren. Vuonna  1969 syntyy 
Internetin edeltäjä Arpanet, keksitään ATM ja koodiviivaston lukija (barcode scanner). Vaikka jo 1960-luvulla puolijohteet 
alkoivat pienentää ja nopeuttaa tietokonetta Mooren lain mukaan, 1970-luvulla tietokonetta käytetään lähinnä tekniseen 
laskentaan. Tietokone saattaa vaatia vielä kokonaisen oman huoneen. Mikropiirit mandollistavat pienet  radion ja kasetti- 
nauhurin yhdistelmät. 
1980-luvulla rnetroliikenne käynnistyy. Vuonna  1981 Ranskan valtionrautatiet ottavat käyttöön huippunopean TGV-
junan, jonka keskinopeus on 212 km/tja huippunopeus koeajoissa  515 km/t. Tieto- ja viestintätekniikassa tehdään edelleen 
monia tietoyhteiskuntakehitystä ja yhteiskunnan digitaalistumista ja mediaalistumista edistäviä keksintöjä. 1980 -luvulla Com-
modore-64, Apple ja IBM PC aloittavat mikrotietokoneideri yleistyvuisen  ja tietokoneiden huvikäytön. Isotkin tietokoneet 
ovat enää huonekalun kokoisia  ja kirjoituskone korvautuu henkilökohtaisella tietokoneella. Ensimmäinen salaa monistuva 
iietokonevirusohjelnia esitellään 11.11.198 3 Massachusetts Institute of Technologyssä (MIT). 1980 -luvun alussa kehitetään 
cd-levy, joka sisältää digitaalisessa muodossa olevaa musiikkia, jonka lasersäde pystyy toistamaan tarkasti. Mikroaaltouunit 
yleistyvät kotitalouksissa ja mandollistavat nopean ruoanlaiton. 
1990-luvulla yleistyvät isot monikäyttöautot. Myös moottorikelkat, mönkijät ja vesiskootterit yleistyvät. Vanhuksille 
kehitetään turvaranneke, joka mittaa fysiologisia toimintoja  ja seuraa käyttäjän hyvinvointia ympäri vuorokauden. Touko-
kuussa 1999  Kalifornian yliopiston Berkeleyn kampus esittelee ilmaiseksi ladattavan maanulkoista älykkyyttä etsivän ohjelman 
SETI@home, joka analysol maailmankaikkeudesta vastaanotettuja radioaaltoja  ja käynnistyy kuvaruudunsäästäjän asemasta, 
kun tietokonetta ei käytetä. Ohjelman käyttäjiä oli alkuvuonna  2003 jo 4-,3 miljoonaa. Linus Torvalds kehittää tietokoneiden 
käyttöjärjestelmän Linuxin  ja laittaa sen kaikille vapaasti saataville nettiin. Avoimen lähdekoodin ja avoimen innovoinnin 
ajatus leviää.Tietokone muuttuu jokaisen pienyrityksen päivittäiseksi apuvälineeksi  ja tietoliikenteen kehitys laajentaa käyttö- 
tapoja. Kannettavat tietokoneet tulevat suosituksi. Tietokone siirtyy myös osaksi autoja ja kodinkoneita. Kännykät yleistyvät 
 1990-luvun puolivälissä.  
2000-luvulla erityisesti henkilöautoliikenteeseen ja lentoliikenteeseen kohdistuu paineita ilmastonmuutoksen hillit-
semisvaatimusten johdosta. Hybridiautoja  on tullut markkinoille, mutta niiden kalliimpi hinta on ehkäissyt yleistymistä ja 
säl-iköautojen käyttöönottoa  puolestaan vielä rajoittaa latausinfrastruktuurin puutteellisuus. Maailman  halvin auto Tata Nano 
 tulee Intiassa markkinoille vuonna  2008. Vuonna 2001 Kiina alkaa rakentaa Qinghai—Tiibet -rataa, joka valmistuu vuonna 2008 
 ja  nousee yli 5 072 metrin korkeuteen.Tietoyhteiskuntakehitys muuntuu yhä mobiilimmaksi  ja ubiikimmaksi. 2000-luvulla 
tietokoneita käytetään työssä ja kotona päivittäin, ja kannettavat tietokoneet riittävät vaativiinkin työtehtäviin. Suurin Inter-
net-kahvila avataan New Yorkin Times Squarella 28.11.2000. Kahvilassa on kaikkiaan 648 tietokonetta. Mobiilinetin käyt-
täjien määrä ylitti ensimmäistä kertaa  (v. 2008) pc-pohjaisten internet-käyttäjien määrän. Maanpäälliset televisiolähetykset 
muuttuvat Suomessa digitaalisiksi 1.9.2007. Web 2.0 tarjoaa teknisen alustan sosiaalisen median yleistymiselle, jossa käyttä-
jät tuottavat itse sisältöjä (tekstejä, kuvia, ääntä) virtuaaliyhteisöihin  ja kommentoivat toisiaan, usein liikkumistaan  ja muita 
tekernisiään (MySpace, FaceBook, Linkedln,YouTube,  Flicks, Second Life,Twitter, Jaiku  jne). 
Lähteet: Mitä-Missä-Milloin 1968, 1969 ja 1970. Tiedon maailma 2000. Guinness World Records 2004. 
2.6 	Ympäristö (E) 
Vallitsevan näkemyksen mukaan ilmastonmuutos on 
 muuttanut elinympäristöä olennaisesti (Suomessa  ja koko
 maailmassa) vuoteen  2050 mennessä. Suomessa on selvästi 
nykyistä lämpimämpää. Golf-virta ei pysähdy. Kaupunkien 
ilmanlaadussa ei ole Suomessa merkittäviä ongelmia. 
Hubipuistossa suhde ympäristöön on säilynyt alis-
tavana. Ympäristön taloudellinen arvostus on toki noussut. 
Luonnonvaroja káytetään, ja maa- sekä vesialueita valjastetaan 
ihmisen käyttöön. Tuulta, merta ja maaperää osataan käyttää 
energiantuotannossa huomattavan palj  on. Passiivienergiatalot 
 ovat tavanomaisia. Suomelle puhdas luonto, juomavesi  ja viih-
tyisä elinympäristö ovat merkittäviä kilpailutekijöitä. 
Lemmenjoessa energia on suhteellisen kallista, energian- 
tuotanto on hajautettua ja perustuu uusiutuviin energialähtei
-sun.  Energiaa myös aktiivisesti säästetään, toisin kuin muissa 
skenaarioissa. 
Kansalaiset tarvitsevat toimeentulonsa varmistamiseen 
hyvin monipuolisia taitoja maanviljelyksestä ja kalastuksesta 
 tietotekniikkaan.  
Suhde ympäristöön ja luontoon on kunnioittava. Luon-
toa ja luonnonvaroja suojellaan. Luontoa pidetään yhteiskun-
nan "toimijana", jonka oikeuksia kunnioitetaan ja jonka kanssa 
pyritään tekemään "luontosopimus". Suojelu  on yksilöistä läh-
tevää, suorastaan geneettistä. Toki ympäristön ehdoilla elämi-
nen on institutionalisoitunut myös laeiksi ja asetuksiksi. Tässä 
 on  jonkin verran alueellisia eroja. Kaakkois-Suomessa ollaan 
Pietarin vaikutusvallan takia huomattavasti sallivampia ympä-
ristön käyttöön kuin muualla maassa. 
Kesärannassa ympäristöön suhtaudutaan asiallisesti 
elannon ja virkistyksen tuojana. Ihminen on kuitenkin suve-
reenisti ykkönen ja luonto toissijainen. Luonnon arvostus  on 
 näkynyt panostuksena tekniikkaan, jotta ei tarvitsisi muuttaa 
käyttäytymistä. Kehittyneen tekniikan ansiosta uusiutumatto-
mia luonnonvaroja ei kuitenkaan juuri käytetä. Rakennettu  ja 
valjastettu luonto on yhtä hyvä ellei parempi kuin villi luonto. 
Kansallispuistoja lisätään ja niitä vaalitaan kansallisena ylpey-
tenä. 
I— 
Ympäristökeskustelun kehitys 1960 -luvun lopulta nykypäivään 
Ympäristökysymysten kehitys on kulkenut pitkän polun uhanalaisten lajien ja alkuperäisten luonnonympäristöjen suojelusta 
ympäristön ja yksilön välistä suhdetta koskevaksi laajemmaksi ajatteluksi. Monien ympäristöongelrnien kärjistyminen nosti 
laajemmat ympäristökysymykset yleiseen tietoisuuteen  ja keskusteluun 1960-luvulla. 
Neljänkymmenen vuoden takaisia ympäristökeskustelun merkkipaaluja ovat  mm. Rachel Carsonin vuonna 1962 ilmes-
tynyt hyönteismyrkkyjen dramaattisista ympäristövaikutuksista kertonut teos Hiljainen kevät, jatkuvan kasvun  ja rajallisten 
resurssien välisen ristiriidan esiin nostanut Rooman klubin raportti Kasvun rajat vuonna  1972 sekä samana vuonna 
Tukholmassa järjestetty Yhdistyneiden kansakuntien ensimmäinen ympäristökonferenssi. Tukholman ympäristökonferenssin 
päähuolia olivat ympäristön saastuminen ja luonnonvarojen riittävyys ja keskustelunaiheita mm. väestönkasvu ja luonnon-
varojen kulutus, menen saastuminen ja jätteiden upotus mereen, ydinaseiden testauksen kieltäminen ilmakehässä, hapan 
laskeuma ja otsonikerroksen suojelu. 
Nopean autoistumisen myötä myös autoilun ja tienrakentamisen haitat alkoivat herättää huolta. 1960-luvun lopun 
liikennesuunnitelmien moottoritieverkot Helsinkiin  ja muihin suuriin kaupunkeihin herättivät vastustusta  ja kysymyksen 
siitä, minkälaista kaupunkikehitystä halutaan tavoitella. Joukkoliikenteen, jalankulun  ja pyöräilyn asemaa parantamaan pyrkivä 
Enemmistö ry. perustettiin vuonna 1968. Helsingin metron rakentamispäätös tehtiin vuonna 1969. 
1970-luvulla tyypillisiä vastakkainasetteluja ympäristökeskustelussa olivat talous vastaan ympäristö  ja teollisuus 
vastaan vmpäristöjärjestöt. Myös maa-  ja metsätalouden ympäristövaikutukset olivat voimakkaasti esillä. Ensimmäinen öljy-
kriisi vuonna 1973 nosti energiakysymykset  ja öljyriippuvuuden ensimmäistä kertaa etusivun keskustelunaiheiksi. Vuoden 
 1979  Koijärven tapahtumista alkunsa saanut Vihreä liike nousi 1980 -luvulla poliittiseksi voimaksi Suomessa muun Euroopan 
tavoin. Samaan aikaan ympäristökeskustelu sai yhä laajempia  ja moniulotteisempia yhteiskunnallisia ulottuvuuksia. YK:n 
asettana Brundtlandin komitea otti vuoden  1987 julkaisussaan Yhteinen tulevaisuutemme käyttöön kestävän kehityksen 
käsitteen, joka sisälsi ekologisen kestävyyden ohella sosiaalisen  ja taloudellisen kestävyydcn.  
1990- ja 2000-luvun ympäristöajattelussa näkyy 80-luvulla alkanut uusliberalistisen markkinatalouden nousu,  ja talous-
kasvun ja ympäristöongelmien vastakkainasettelun sijaan on alettu korostaa yksilön vastuuta valinnoistaan. Kansainvälisessä 
ympäristöpolitlikassa painopiste on siirtynyt 1980-luvun lopulla paikallisemmista happosadeongelmista otsoniaukkoon  ja 
 edelleen tämän päivän keskustelua hallitsevaan giobaaliin ilmastonmuutokseen. 
Neljässäkymmenessä vuodessa ympäristön tilaan kohdistuvasta huolesta on tullut yleisesti jaettu näkemys, jota mikään 
osapuoli ei kyseenalaista, vaan vihreä retoriikka  on osa kaikkien yhteiskunnallisten liikkeiden kielenkäyttöä  ja ympäristöarvot 
 markkinoiden tärkeimpiä mainosvaltteja.  Tie ensimmäisistä varoituksista yleiseen hyväksyntään  ja edelleen konkreettisiin 
toimenpiteisiin on ympäristöasioissa kuitenkin monesti pitkä, mitä osoittaa seuraava lainaus kirjasta Mitä-Missä-Milloin 1968 
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2.7 	Arvot ja elämäntavat (C) 
	
Teollinen aikakäsitys on hävinnyt. Ihmiset jakavat ajan- 
Vallitsevan näkemyksen mukaan kansantalouden kasvu, 
elinkeinoelämän kilpailukyky ja varallisuuden kasvu ovat edel-
leen keskeisiä. Säännöllinen työaika ja läsnäolovelvoite eivät 
enää hallitse työmarkkinoita. Työmarkkinoilla on huomattava 
joukko yksin toimivia, verkostoituneita asiantuntijayrittä-
jiä. Elintavat, arvot ja asenteet pirstaloituvat, yhteiskunta  on 
 nykyistä selvästi rnoniarvoisempi. Elämän laatua painottavat 
arvot nousevat talouden ja rahan arvostuksen rinnalle. Ihmi-
set ovat nykyistä ympäristötietoisempia ja seuraavat tarkasti 
oman liikkumisensa ekologista jalanjälkeä. Ihmiset arvostavat 
nykyistä selvästi enemmän (henkilökohtaista  ja läheistensä) 
 turvallisuutta kaikissa valinnoissaan. 
Hubipuistossa yhteisöllisyys on nykyisen kaltaista. 
Globalisaation myllerryksessä kansalliset  ja alueelliset identi-
teetit ja yhteenkuuluvuuden tunteet ovat vahvoja. Taloudelli-
sesti pääosa kansalaisista ajattelee kuitenkin hyvin itsekkäästi 
 ja lyhytjänteisesti.  
Teollinen aikakäsitys ohjaa ihmisten toimintaa edelleen. 
Työnteko tapahtuu pääasiassa työpaikoilla aamuseitsemän  ja 
iltaviiden välillä. Kaupat, kuntosalit, baarit ja monet palvelut 
ovat suurissa kaupungeissa auki aina. Urbaani elämäntapa  ja 
monikulttuurisuus on hyvin vahvaa. 
Perheet ja arki ovat kooltaan ja toimivat melko lailla 
nykyisenkaltaisesti. Sinkkutalouksien määrä  on kuitenkin huo-
mattava. 
Lemmenjoessa yhteisöllisyys on nykyistä voimakkaam-
paa. Kyläyhteisöissä on vahva solidaarisuuden perinne. Itsek-
kyys raj autuu valinnanvapauksiin. Taloudellinen itsekkyys on 
 vähäistä. Alueilla ("osavaltioilla")  on kullakin vahva oma identi-
teettinsä, joka ylittää kansallisen identiteetin.  
käyttönsä työhön, vapaa-aikaan ja lepoon omien mieltymys-
tensä ja tarpeidensa mukaan. Kaupungeissa palvelut ja kaupat 
elävät 24/7 eläniää. Maaseudun kylissä varsinaisia aukiolo-
aikoja on vaikkapa partureissa ja pubeissa, mutta maatilalta saa 
ostettua maitoa, jauhoja  ja lihaa kummallisiinkin aikoihin. 
Ydinperheen merkitys on katoavaa. Avioliittoja solmitaan 
määräajoiksi. Monenlaiset esimerkiksi harrastuksiin, elämän- 
katsomuksiin, etnisyyteen  tai ikäryhmiin perustuvat kollektii-
viset asumismuodot ovat saavuttaneet suosiota. Kyläyhteisöistä 
 ja kaupunginosayhteisöistä  tulee vähän kuin perheiden kaltai-
sia. 
Kesärannassa yhteisöllisyys on yleisesti nykyistä vähäi-
sempää. Kansalaiset eivät sinällään ole kovin itsekkäitä tai 
ahrieita muita kohtaan, mutta välinpitämättömiä kylläkin. 
Yksityisyyden suojaa varjellaan. Ylititin aioidn J1()]l() 
yleisesti ottaen kiinnosta kansalaisia. 
Kansallinen yhteenkuuluvaisuudi Utuu Ul1. U iUI\ vlii( 
instituutioineen ja symboleineen on kuitenkin nykyistä vah-
vempaa. 
Thollinen aikakäsitys ohjaa ihmisten toimintaa, ja työn-
teko tapahtuu pääasiassa työpaikoilla aamuseitsemän  ja iltavii
-den  välillä - aivan kuten Hubipuistossa. Aukioloajat ovat sään-
neltyjä. Kansallisesti pidetään arvokkaana sitä, että on olemassa 
kaupalliselta toiminnalta rauhoitettuja hetkiä. 
Perheet ovat nykyistä hieman suuremmat ja ydinperheen 
arvostus vahvaa. Pääministeri kannustaa lisääntymään  ja muu-
toinkin rakentamaan omalla vasarallaan ihrnisläheisempää, 
onnellisempaa ja suomalaisempaa Suomea. 
Arvojen ja elämäntapojen kehitys 1960-luvun lopulta nykypäivään  
1970-luvulla eletään Suomessa viimeistä vuosikymmentä yhtenäiskulttuurin aikakautta, joka alkoi talvisodassa. Yhtenäis-
kulttuurissa samat keskeiset arvot ja ihanteet vallitsevat kaikilla osa-alueilla tieteen, taiteen ja arkielämän piirissä. Kaikilla 
 on  lisäksi suunnilleen sama käsitys siitä, mikä  on oikein ja mikä väärin.1960-luvulla alkaneen nopean kaupungistumisen 
myötä lälnöasuminen yleistyy. Suurin osa vuoden 1960 jälkeen keskustojen ulkopuolelle rakennetuista asuntoalueista voi-
daan määritellä lähiöiksi. Lähiöissä  on palveluja ja hyvät joukkoliikenneyhteydet työssäkäyntiä varten. Lähiöiden rakennukset 
ovat tyypillisesti rakennettu betonielementeistä.  Laman ja öljykriisin takia lähiörakentaminen lopahtaa 70-luvun lopulla. 
Asuntomessuilla käynnistä muodostuu suosittu kesän tapahtuma, joilta haetaan virikkeitä omaan asunhiseen  ja sisustamiseen. 
 Ympäristöliike kokoaa aikakauden hajanaiset, pienissä piireissä toimineet luontoaktivistit yhdeksi kansanliikkeeksi. Vapaa- 
ajan matkailuun tulee perinteisen mökkimatkailun rinnalle lentämällä tehtävät aurinkomatkat. Suosituimpia kohteita ovat 
Espanjan aurinkorannikko ja Kanariansaaret. Nuoret osallistuvat musiikkifestareille. Vuonna 1970 järjestetään ensimmäinen 
Ruisrock, joka kerää leirintäalueelle  38 000 katsojaa.Vuotta myöhemmin väkeä saapui 100 000. Uusi musiikkivirtaus - punk 
- saapuu Suomeen 70-luvun lopulla ja luo omaa alakulttuuriaan. 
1980-luku merkitsee yhtenäiskulttuurin murenemista  ja muuntumista mosaiikkimaiseksi kulttuuriksi, jossa yksilölli-
syys ja erilaistuminen vahvistuvat. Helsinki kohottaa statustaan eurooppalaisena suurkaupunkina, kun vuonna  1983 saadaan 
maahan ensimmäinen metro. Osittain 70-luvun Koijärvi-tapahtumien seurauksena Suomeen perustetaan vuonna 1983 
 ympäristöministeriö. Perustetuissa ekoyhteisöissä ekologisuuden aatteen lisäksi tärkeää  on yhteisöllisyys. Kesämökeillä
 vietetään paljon aikaa. Matkatoirnistot järjestävät linja-autoja eri puolilta Suomea  Helsinki -Vantaan lentokentälle sekä maa- 
kunnista (mm. ilirusta, Tampereelta, Oulusta) lomalentoja suosituimpiin kohteisiin. Interrail  on nuorison suosittu mat-
kailumuoto: vilkkaimpina vuosina 1980-luvun puolivälissä lippuja myydään noin 20 000. Avioerojen määrä kasvaa, eikä 
avioero ole enää stigmatisoitu. Vuonna 1988 naiset pääsevät ensimmäistä kertaa evankelisluterilaisen kirkon papin virkaan. 
Lisäksi saadaan käyttöön uusi sukunimilaki  ja tasa-arvolaki. Tietokoneet, elektroniikkapelit  ja pelikonsolit tulevat koteihin. 
 Ns. juppikulttuurin (young urban professionals) oheistuotteena  lyövät kuntosalit ja solariumit itsensä läpi. Laskettelu, purje-
lautailu ja rap-musiikki tulevat tunnetuksi. Ensimmäinen pikaruokala avataan Tampereelle vuonna  1984. 
1990-luvun lama ja  työttömyyden kasvu pakottaa kiinnittämään huomiota säästämistä tukeviin ratkaisuihin kaikilla 
toimialoilla. Asuntojen hinnannousun rornahtaminen ajaa kotitalouksia kanden asunnon loukkuun. Vapaa-ajan matkustami-
seen on kuitenkin tarjolla yhä useampia kohteita.  Estonian uppoaminen 28.9.1994 on yksi suurimmista rauhanajan onnet-
tomuuksista 1990-luvun Euroopassa ja järkyttää kansalaisia. Keskustelua matkustamisen turvallisuudesta käydään laajalti. 
Suomalaisten suosikiksi vapaa-ajan matkailussa  on nousemassa Thaimaa. Matkanjärjestäjät alkavat myötäillä kuluttajien 
ympäristötietoisuutta ja kiinnittää huomiota mm. paikallisten hotellien ympänistöystävällisyyteen. Kesämökkejä aletaan 
varustaa ympärivuotiseen oleskeluun. Vapaa-ajan matkustajille tarjotaan yhä räätälöidympiä matkoja ja kohteita. Kotimaan 
matkailussa Lappi kasvaa ja rakentaa uusia laskettelukeskuksia. Nopeissa junissa on sekä työmatkaihjoita että vapaa-ajan 
matkustajia. Junissa työskentelyn edellytykset parantuvat  mm. pistokepaikkojen ja työtasojen myötä. Mobiih elämäntapa 
alkaa yleistyä kännykkäkulttuurin myötä.Työkeskeinen kulttuuri alkaa mureta  ja asumiseen, perheeseen, vapaa-ajan viettoon 
aletaan satsata enemmän. Samanaikaisesti työelämässä tehokkuus-  ja tulosvaatimusten koetaan kasvavan, mikä aiheuttaa 
stressiä ja jatkuvan kiireen tunnetta. 1990-luvun lamasta johtuneesta työttömyydestä kärsivät eniten savupiipputeollisuu
-teen nojanneet paikkakunnat  kuten Pori, Jyväskylä ja Lahti. Hiphop-kulttuuri nousee ja Black metal syntyy pohjoismaisena 
tuotteena. 
2000-luku (vuoteen 2008) antaa selviä merkkejä yhtenäiskulttuurin paluusta: kansa yhdistyy, kun euroviisukisassa kään-
netään Lordin avulla "ikuinen" tappio voitoksi. Jääkiekko,  Formula ja Tanssii tähtien kanssa -ohjelma vetää myös ihmiset 
yhteen määnittäen jotain sellaista, jonka voi jakaa. Asumisessa halutaan ilmentää omaa elämäntapaa  ja haetaan monipuolisem
-pia asumisratkaisuja.  Puutarhanhoito ja sisustaminen kasvattavat suosiotaan. Molemmista on useita tv-formaatteja. Perin-
teisten asuntomessujen lisäksi aletaan järjestää loma-asuntomessuja. Vastapainona pikaruokaloille nousee slow food -liike, 
joka sai alkunsa jo 1980-luvun lopulla Italiassa. Vastapainona kasvaville tavaravuorille  ja kuluttavalle elämäntavalle  syntyy 
downshiftinig-liike —vapaaehtoinen kulutuksen vähentäminen. Öljyn  hinnan nousun myötä raideliikenne on tulossa houkutte-
levaksi vaihtoehdoksi lentämiselle, tosin halpalentoja  on vielä runsaasti tarjolla. Senioreiden interrailaus yleistyy. Mökkikarisa 
modernisoituu: Kesämökit varustellaan yhä tasokkaammiksi  ja ympäri vuoden asuttaviksi. Kirkosta eroaminen yleistyy,  eten-
kui netin kautta järjestetyn ilmoitusmandollisuuden johdosta. Toisaalta samanaikaisesti  on näkyvillä henkisyyden ja hengelli-
syyden tarvetta. Kouluampumisten ja yllättävien perhesurmien takia aletaan kaivata yleistä arvokeskustelua. Arvot koetaan 
yleisesti koviksi ja talouspainotteisiksi. Lasten huostaanottojen  määrä kasvaa. Johtajien jättioptiot talouden taantuman kontras
-tina  herättävät paljon arvostelua.Työelämän laatuun aletaan kiinnittää enemmän huomiota.Työstä haetaan mielekkyyttä.Työn 
 ja  yksityiselämän yhteensovittaminen on tärkeää. Monikulttuurisuus lisääntyy maahanrnuuttajicn määrän kasvaessa, mutta 
samalla kasvaa kriittinen asennoituminen ulkomaalaisia kohtaan. Kerjäläiset tulevat Helsingin katukuvaan. Muodissa  ja musii-
kissa haikaillaan 80-luvun perään ja "kasani" retro tulee suosituksi.Tosi -TV saa monenlaisia muotoja  ja korostaa huomiotalou
-den  mukaista julkisuutta. Teknologinen elämäntapa tulee luontevaksi yhä useammalle muutenkin kuin digitelevision kautta.
Ict-laitteiden valikoima kasvaa samalla kun niiden  koko ja kustannukset pienenevät. Netin sisällöissä aletaan hyödyntää laaja-
mittaisesti videokuvaa (YouTube). Mobiili prosumerismi ( kuluttajat tuottajina) tunkeutuu kaikille aloille. 
2.8 	Villit kortit ja mustat joutsenet 
	
'lulevaisuus sisältää sekä mandollisuuksia että riskejä, 
Skenaariot ja tulevaisuuskuvat eivät ole ennusteita, vaan ne 
ovat vaihtoehtoisia kuvauksia tulevaisuuden maailmoista. 
Niiden tarkoituksena on vahvistaa tulevaisuuteen varautu-
mista, pitkän aikavälin ennakointiosaarnista ja ennakointitie
-don  hyödyntämistä päätöksenteon tueksi. Mikään kolmesta 
hahmotetusta skenaariosta ei ole ajateltu toteutuvaksi sellai-
senaan. Skenaarioiden tehtävänä on avata tulevaisuusmaise-
maa ja toimia testausalustana tulevaisuuden liikenteellisten 
tarpeiden ja mandollisuuksien analysoimiseksi  ja palvelujen 
määrittärniseksi. Edellä määriteltyjen skenaarioiden tulevai-
suus voi lisäksi muuttaa suuntaansa monenlaisten yllättävien 
tapahtumien seurauksena. Tulevaisuudentutkimuksessa kutsu-
taan nk. epäjatkuvuuskohtia aiheuttaviksi "villeiksi korteiksi" 
 (wild cards) tai  "mustiksi joutseniksi" (black swans) sellaisia
muutostekijöitä, jotka ovat nykyticdon valossa erittäin harvi-
naisia, odottamattomia ja epätodennäköisiä, mutta joilla on 
 toteutuessaan kääiiteentekevä  ja syvällinen vaikutus kehityk-
sen suuntaan. 6  
6  Vjljejstä kortejgta ks. esim. Dciv &Schoernaker (2006) ja mustista 
joutsenista ks. Taleb (2007,). Mustien joutsenten teoria juon-
taa juurensa vanhasta länsimaalaisesta käsitvksestä,jonka mukaan 
kaikki joutsenet ovat valkoisia. Musta joutsen oli tuossa konteks-
tissa met ajora asialle, jota ei voin ut olla olemassa. Kun 
 I600-luvulla saatiin tietää, että Australiassa on mustia joutse
-nia,  termi tuli merkitsemään sitä, että mandottomana pidetty asia
saattoikin tapahtua. Esimerkkejä mustista joutsenista ovat olleet 
 mm. 9/11-terrori-isku, internetin nousu, pcja ensimmäisen maa-
ilmansodan svttvminen. 
joiden molempien ennakointi on tärkeää. Luodattaessa toi-
vottuj en tulevaisuuksien maailmoj a pyritään vahvistamaan 
olemassa olevia vahvuuksia ja löytämään uusia myönteisiä 
mandollisuuksia tavoitetilan saavuttamiseksi. Sen sijaan enna-
koitaessa mandollisia tulevaisuuksien maailmoja myös riskit 
 on  mandollisuuksien ohella otettava lähempääxi tarkasteluun
(jotta niitä voidaan paremmin eliminoida tai lieventää), lUle-
vaisuuden ennakoinnilla (foresight) ja riskien ennakoimisella 
 (risk anticipation)  onkin yhteinen tähtäin: ne ovat molemmat
 osa tulevaisuusorientoitunutta ajatusmaailmaa,  jolla pyritään
vahentämään epävarmuutta ja haavoittuvuutta. Onnistuneesti 
käytettyinä ne voivat olla myös Idipailuetuja - niin valtioillu. 
yrityksille kuin yksilöillekin. On kuitenkin huomattava, elti 
valtioita, ihmiskuntaa ja koko planeettaa kohtaavista riskcisii 
 kaikkein suurin  on ihminen itse. Jatkuvan kasvun logiikka  ou 
 johtanut kohonneisiin öljyhintoihin  ja kallistuneeseen ruokaan. 
Nyt ennakoimamme globaalit uhat  ja riskit ovat pääosin ihmi-
sen aikaansaamia tai aiheuttamia (energiapula, vesi ja ravinto, 
mellakointi, laaja siirtolaisuus, syrjäytyneisyys, aseelliset  kon-
uliktit jne.). Suurimmat ennakoitavissa olevat riskit nousevat 
sosiaalisista, ympäristö- ja encrgiakysymyksistä. (Heinonen 
 2009;  Heinonen 2008.) 
Taulukko 3. Yhteenveto tulevaisuuden henkilölilkenteelle merkityksellisistä mustista joutsenista  
P 	Aäripuolue valtaan Kaikille Terrorismi dominoi WW3(Water War) EU ja YK Itäraja sulkeutuu 
I päästökiintiöt muuttuvat => global 
government I 
E 	Suomesta löytyy Venäjän elintaso Suomea myydään Metsäteollisuus Innovaatiot syntyvät JOT-ajattelu 
runsaasti arvokkaita nousee rajusti "turvatuotteena" loppuu Kiinassa ja Intiassa tuotannossa loppuu 
luonnonvaroja 
S 	Massuvinen maa- Lapsellineri Suomi Lapseton Suomi Yksilöterrori Etelä-Suomen Koko maa asutetaan 
hanmuutto ("40 milj. I I ekokatastrofi 
intialaista Suomeen') (muu maa täyttyy) 
T 	Autoton yhteiskunta Virtuaalinen Tietoyhteiskunta Geeni avatarit Bioteknikan Elinikä keskimäärin 
läsnäolo täysin romahtaa I vallankumous 120 vuotta 
immersiviseksi 
E 	GoIf-virta kääntyy tai Aurinko oikuttelee, Mannerlaatta Suomesta Ubivirusmaailma Energiaongelmaan 
pysähtyy 'iso meteori maahan, repeää rajusti ilmastoparatUsi  saadaan teknologi- 
tulivuorenpurkauksia nen ratkaisu 
C 	Downshifting valta- Yhteisöllisyys vaiku-  Kaikista kasvisruo- Tuleva virtuaalisuku- 
virraksi tusvaltaiseksi ("yes kailijoita polvi on arvoiltaan ja 
we can") käyttäytymiseltään 
I kokonaan nykyisestä 
poikkeava 
Tätä työtä varten organisoidussa työryhmätyöskentelyssä 
 (13.11.2008  pidetyssä Etelä-Suomen aluetilaisuudessa) annet-
tiin osallistujille ensin tehtäväksi kuvitella mandollisimman 
vapaasti mandollisia villejä kortteja tai mustia joutsenia. Tässä 
vaiheessa ei edellytetty kuvausta niiden suorasta vaikutuksesta 
liikkumiseen. Tärkeintä oli luodata toimintaympäristön muu-
toksen yllättäviä osia. Jokainen työryhmän jäsen ideoi vähin-
tään kaksi yllätystekijää, jotka sitten sijoitettiin muodostettuun 
PESTEC-taulukkoon (taulukko  3).7 
Seuraavaksi äänestettiin ryhmän laatiman villien  kort-
tien/mustien joutsenten kartan pohjalta yksi yllätystekijä, jota 
 lähdettiin avaamaan tarkemmin  sen liikenteellisten vaikutus-
ten analysoimiseksi. Valituksi tuli "massiivinen maahanmuutto 
 40  milj. intialaista Suomeen".Tätä nykyhetken näkökulmasta 
äärimmäisen epätodennäköistä tapahtumaa lähdettiin työstä-
mään tulevaisuuderitutkimuksen tarjoaman helppokäyttöisen 
menetelmän - Tulevaisuuspyörän avulla (kuva 3). Ensimmäi-
selle kehälle avattiin villin kortin elementtejä ryhmän kuvit
-telemina toteutumina.  Kuviteltu massiivinen maahanmuutto
käynnistyisi ilmastokatastrofin seurauksena, kun merenpinnan 
nousu ja aavikoituminen tietyillä alueilla on aiheuttanut täy-
dellisesti puutteelliset olot veden, ruuan, energian ja maa-alan 
suhteen. Käsitellyn mustan joutsenen maahanmuuttajien mää-
rää kohtuullistettiin 5 miljoonaan, mikä sinällään olisi jo radi-
kaalia vaikutuksiltaan väestönmäärän lähes kaksinkertaistuessa. 
Maahanmuuttajat sijoitettaisiin ensin taajamiin, joista sitten 
väkeä pakkautuisi ilmastoghettoihin. Maahanmuuttajat olisivat 
siis ilmastopakolaisia Intiasta ja Bangladeshistä, mutta myös 
lähempää Euroopasta Hollannista. Osa heistä olisi koulutettuja, 
mikä helpottaisi kotoutumista Suomeen. Uskonnoiltaan  ja elä-
mäntavoiltaan he voisivat poiketa huomattavastikin suomalai - 
 sista ja  tuoda mukanaan monikielisyyttä, monikulttuurisuutta
 ja  jopa ääriuskonnollisuutta. Osa maahanmuuttajista olisi var-
sin köyhiä.Työt, joihin he voisivat maassamme hakeutua, olisi-
vat palveluissa, ravintola-alalla, terveydenhoidossa. Heistä  osa 
 voisi toimia yrittäjinä, mutta ei  vain kebab-tyyppisinä puodin-
pitäjinä.Vain osalla olisi kuitenkin ns. hyviä töitä. 
Kaikki osallistujat näkivät, kuinka villejä kortteja/mustia jout-
senia alkoi kert ä taulukkoon ja niistä keskusteltiin jo ideointi- 
vaiheessa. Tällöin huomattiin,  cud ennakoidut mustat joutsenet 
olivat pääasiassa riskityvppisiä kuten esimerkiksi ' 4äripuolue 
nousee valtaan" tai  "Go!f-virta  kääntyy tai pvsähtyv' Työtä 
jatkettiin siten, että yritettiin kuvitella myös lähtökohtaisesti 
vaikutuksiltaan myönteisiä tapahtumia, mikä osoittautui 
Ilättävän vaikeaksi. 
Seuraavassa vaiheessa näitä ensimmäisen kehän kuvauk-
sia johdettiin liikkumiseen kohdistuviksi vaikutuksiksi tule-
vaisuuspyörän toiselle kehälle. llmastokatastrofi aiheuttaisi 
tiukkojen henkilökohtaisten päästörajojen asettamisen, mikä 
vaikuttaisi suoraan liikkumisen määrään  ja kulkutavan valin-
taan. Jos ilmastonmuutos toteutuisikin Suomessa kylmene-
misenä (esimerkiksi Golf-virran pysähtymisen seurauksena), 
kevyt liikenne vaikeutuisi ja vähenisi. Maahanmuuttajat olisivat 
sukurakkaita kulttuureiltaan, joten he liikkuisivat paljon maan 
sisällä sekä entisiin kotimaihinsa välillä vieraillen. Katukuvassa 
joka toinen olisi ilmastopakolainen. lhrvittaisiin entistä enem-
män panostusta joukkoliikenteen ja raideliikenteen kehittä-
rniseen. Samanaikaisesti ruuhkamaksut otettaisiin käyttöön. 
Maahanmuuttajien hikkumistar  ye konkretisoituisi ensimmäi-
senä koulutuksessa. Koska he olisivat valtaosin joukkoliiken
-teen  varassa, syntyisi painetta kehittää uudenlaisia joukko  
liikenteen muotoja. Raidehikenteeseen saattaisi syntyä I, Ilja 
 III  luokan eriytyneitä vaunuja ja esimerkiksi Ranskan malliin
erityisiä naisvaunuja, joihin turvallisuussyistä ei lasketa mies- 
matkustajia. Kokonaan uusia ajoneuvoja kehitettäisiin, kuten 
sähköritsoja kaupunkiliikenteeseen. Kulttuuri-  ja uskonto- 
syistä tapahtuisi eriytymistä liikkumisessa yleensäkin suku-
puolen mukaan. Naiset eivät luku, mutta miehet  sen sijaan 
kokoontuvat julkisille paikoille julkista liikennettä käyttäen. 
Liikennekulttuuri myös nionimuotoistuu maahanmuuttajien 
mukanaan tuomien erilaisten tottumusmallien pohjalta.Viime 
kädessä talous määrää vaikutukset, joita massiivisesta maahan-
muuttajien määrästä syntyisi liikkumiseen.  Jos talous sallii, lii-
kennejärjestelmän kehittämiseen satsataan, jotta se vastaa myös 
maahanmuuttajien tuomiin liikkumistarpeisiin. Jos ei, saattaa 
syntyä väestön jakautuniista kahtia "liikkurniskuilun" takia: 
niihin, joilla on varaa ja mandollisuus liikkua, ja niihin, joilla ei 
ole varaa tai esimerkiksi uskonnollisista syistä mandollisuutta 
liikkua julkisesti. Tällainen yhteiskunnallinen polarisaatio-
kehitys aiheuttaisi kuitenkin rauhattomuutta ja mm. aidattujen 
 asuinalueiden rakentamista, mitä tähän astisessa suomalaisessa 
yhdyskuntasuunnittelussa  on pystytty välttämään. 
Jos Suomi 
Tiukat kylmenee, 
henk. koht.  kevyt liikenne 
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Kuva 3. Massilvisen maahanmuuton liikenteellisten  vaikutusten tarkastelua tulevaisuuspyörämenetelmän avulla. 
Äärimmäisen epätodcnnäköistcn tckijöiden toteutumista 
voidaan sitten tarkastella myös eri vaihtoehtoisiin skenaarioi
-hin sijoitettuna.9 Massiivisen maahanmuuton toteutuminen 
skenaario A:ssa eli Huhipuistossa merkitsisi maahanmuuttajien 
keskittymistä Helsingin seudulle, jonne väestö muutenkin  on 
 kyseisessä tulevaisuuskuvassa voimakkaasti keskittynyt. Tämä 
aiheuttaisi paineita asuntotuotannolle  ja maahanmuuttajien 
työllistämiselle sekä seudun sisäisen liikenteen sujuvuudelle 
 ja  mandollisesti turvallisuudelle. Myös LVM (2008) kiinnittää
huomiota liikennesektorin toimintaympäristökatsauksessaan 
siihen, että ulkomaalaiset sijoittuvat todennäköisesti asumaan 
kaupunkikeskustoihin ja päivittäinen liikkuminen nojautuu 
joukkohikenteeseen. Monikulttuurisuus edellyttää myös usei-
den väestöryhmien tarpeiden huomioon ottamista julkisten 
palvelujen kuten joukkoliikenteen tarjonnassa. Skenaario B:ssä 
eli Lemmenjoella maahanmuuttajia sijoitettaisiin Helsinki -kes-
keisen ensivaiheen jälkeen maaseudun pikkupaikkakunnille. 
Toimeentulo muodostuisi pääosin vastikkeellisesti työpanok-
sesta pienempien kuntien palvelujen ja yritysten ylläpitämi-
seksi.Tilan puutteeseen liittyviä asunto-ongelmia ei ole, koska 
tyhjänä olevaa rakennusinfrastruktuuria voidaan hyödyntää  ja 
 käytöstä poistetut koulu-, pappila-  ja teollisuuskiinteistöt voi-
daan muuntaa asumiskäyttöön. Tässä skenaariossa liikkumis- 
paineita syntyy erityiscsti, mikäli maahanmuuttajaperheiden 
jäseniä on sijoitettu eri puolille maata tai mikäli kotoutumi
-non  ei onnistu toivotulla tavalla kulttuuurieroista johtuen. 
Skenaario C:ssä eli Kesärannassa maahanmuuttovirrat johde-
taan Helsingin seudun lisäksi suurimpiin kaupunkeihin, mikä 
lisää voimakkaasti rautatieliikenteen kysyntää. Tässä skenaari-
ossa saatetaan hallita maahanmuuttajavirrat ja maahanmuut-
tajien kotouttaminen kuitenkin ehkä vähiten ongelmallisesti, 
koska Helsingin seudulle kohdistuvia kohtuuttoman suuria 
paineita pystytään purkumaan  ja toisaalta välttämään haja-asu-
tusalueilla herkästi nousevat kulttuurien yhteentörmäykset. 
Tässälthän ei ole kyse ennusteiden laatimisesta  maaljanmuuton 
 osalta eri  skenaarioissa, vaan mandollisten tulevaisuustilanteiden
kuvittelemisesta johdonmukaisesti tarkasteltavan  skenaarion luon-
teen kanssa. 
3 Liikkuminen eri 
skenaarioissa 
3.1 	Lähtökohtia liikkumisen 
muutosten arviointiin 
Tulevaisuuden liikkumisen kysyntä riippuu lukuisista eri teki-
jöistä monimutkaistenkin syy-seuraussuhtciden kautta. Liik-
kumisen tulevaisuuden arviointiin on vuosikymmenien aikana 
kehitetty malleja mm. liikenteen kokonaiskysynnälle, kulku- 
tavan valinnalle ja liikenteen sijoittumiselle verkoille. Mallien 
 taustalla ovat havainnot toteutuneesta liikkumiskäyttäytymi-
sestä, jonka arvioidaan peruslogiikaltaan säilyvän väestö-  ja 
aluerakenteen sekä liikenteen tarjonnan muuttuessa. 
Tässä työssä ei ole tehty liikkumisen ennustetta. Liiken-
teen kysyntää on lähestytty arvioiden tulevia liikkumistarpeita 
skenaarioista käsin. Esitettävät arviot ovat mandollisia suu-
ruusluokkia haarukoivia arvioita ja osa tulevaisuuskertomuk-
sia. Kysynnän arvioinnissa tarkastellut muuttujat ovat esillä 
kuvassa 4 (ks. myös lute 1): 
• Väestömuutokset (luku 3.2), joiden eroavaisuuksia skenaa-
noiden välillä arvioidaan talouden ja yhteiskunnan kehitys- 
ten erojen pohjalta. Väestömuutokset arvioidaan seutu-
kunnittain ja ratakäytävittäin. 
• Matkustuskäyttäytyminen  (luku 3.3), jonka eroavaisuuksia 
skenaarioiden välillä arvioidaan väestömuutosten, varal-
lisuuden, työllisyyden, koulutusasteen sekä elämäntavan ja 
 arvojen perusteella. 
• Saavutettavuusmuutokset, jotka eroavat skenaarioittain sen 
 mukaan, kuinka liikennejärjestelmän palvelutaso (luku  3.4)
 ja  rautatieliikenteen palvelutason (luku  4. 1) muuttuvat
skenaariosta toiseen. 
• Kysyntään vaikuttavat herkkyystekijät (luku 4.1.3), jotka 
muuttavat rautatieliikenteen kysyntää eri tavoin eri skenaa-
rioissa. 
3.2 	Väestön määrä ja sijoittuminen  
Väestömuutoksiin vaikuttavat syntyvyys, kuolleisuus ja muut-
toliike niin maan sisällä kuin maiden välillä. Väestökehityksen 
perusennusteena ja vertailukohtana ovat Tilastokeskuksen 
 (2009) demografiset trendilaskelmat,  joissa lasketaan mikä olisi
alueen tuleva väestö, jos viime vuosien väestönkehitys jatkuisi 
samanlaisena (ottamatta huomioon taloudellisten, sosiaalisten 
eikä muiden yhteiskunta- tai aluepoliittisten päätösten mah-
dollista vaikutusta tulevaan väestönkehitykseen). Alueellisesti 
laadituissa tulevaisuussuunnitelmissa arviot väestön kehityk-
sestä tavallisesti poikkeavat Tilastokeskuksen ennusteesta. 
Trendilaskelman mukaan Suomen väkiluvun kasvu jatkuu 
melko voimakkaana vuoteen 2030 asti.Tämän jälkeen vuotui-
nen kuolleiden määrä ylittää syntyneiden määrän, mutta  net-
tomaahanmuuton (10 000 henkeä vuodessa) oletetaan pitävän 
väestönkasvua yllä vielä sen jälkeen. Vuonna 2050 Suomen 
väkiluku olisi keskimäärin noin 9 °/o nykyistä suurempi. 
Alueellisesti väestö kasvaa eniten kaupungeissa ja vähenee 
maaseudulta. 
Skenaarioiden väestömäärät (taulukko 4, kuva 5) kuvat-
tiin sellaisiksi, että Hubipuistossa Helsingin seudun ja valtakun-
nallisten osakeskusten kasvu maaseudun kustannuksella on 
 selvästi trendilaskelmaa voimakkaampi. Vastaavasti  Lemmenjo-
essa kasvun suunta kääntyisi kohden maaseutua. Kesärannassa 
puolestaan maakuntakeskukset  ja teollisuuskaupungit kasvai-
sivat trendilaskelmaa voimakkaammin. Muutoin Kesärannan 










Kuva 4. Tulevaisuuden henkiläliikennekysynnän suuruus-
luokka-arvioissa tarkastellut tekijät. 
2007 TK2040 
2398451 2820415 
1 079 761 	- 1138 321 








 Maaseutual ue 
Yhteensä 
Taulukko 4. Arvio väestäkehityksestä aluetyypeittäin eri skeriaarioissa vuoteen 2050. Vertailukohtana 
 Tilastokeskuksen ennuste vuoteen  2040. 
Asukkaita yhteensä 
Hubipuisto Lemmenjoki Kesäranta 
3119394 2647358 2820415 
1174516 174516 1206909 
873244 917958 897271 
495404 579446 	- 523418 	- 
- 178 138 231546 	- 196 872 
5840696 5550822 5644885 
Muutos nykytilaan (2007) verrattuna 
TK 2040 	 Hubipuisto Lemmenjoki Kesäranta 
Valtakunnanosakeskus  18 % 	 30 % 10 % 18 % 
Maakuntakeskus 5 % 	 9% 9% 12 % 
- 	- - 	 --. 	 - - 	- 	
- 	j - - 
Teollisuuskaupunki 2 % 	 3 % 8 % 6 % 
Maaseutukaupunki  -7 % 	 -12 % 3 % I 
Maaseutualue -9 % 	 -20 % 4 % -12 % 
Yhteensä 9 % 	 14 % 9 % 10 % 
1 
ASUKASMUUTOS  
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Kuva 5. Tilastokeskuksen vuoden 2007 trendiennuste rataseutukunnittain vuonna 2040, ja eri tulevaisuuksien erot siihen 
nähden. Huomaa erotuskuvien skaalaero Väestö  2040 -kuvaan verrattuna. 
Väestö ja aluerakenne 
Aluerakenne - kaupunkiseutujen koko ja sijainti toisiinsa nähden - luo perustan kaukoliikenteen kysynnälle. Junaliikenteen 
osalta muita merkittäviä kaukoliikenteen yhteysvälien matkustuskysyntään vaikuttavia tekijöitä ovat  mm. keski- ja korkea- 
asteen opiskelupaikat, joiden määrä  on osin sidoksissa kaupunkien kokoon, matkailuvirrat pohjoisen lomakohteisiin sekä 
yhteydet ulkomaille (Helsingin ja Turun satamat, Pietarin junayhteys, Helsingin lentoasema). 
Suomessa on yhdeksän yli 100 000 asukkaan ja 25 yli 50000 asukkaan kaupunkiseutua, jotka esitetään suuruusjärjestyk-
sessä alla. Suunnittelussa käyttökelpoisempi aluejako olisi työssäkäyntialue eikä seutukunta, mutta työssäkäyntialueittainen 
tilastotieto on selvästi puutteellisempaa. Oheisessa kartassa esitetään väestön jakaantuminen maakunnittain sekä Suomen 
lähialueiden merkittävimmät väestökeskittymät Pietarin,Tukholman, Muurmanskin  ja Tallinnan alueet. 
Helsinki 	1 262 849 
Tampere 	331 613 
Turku 303586 	..' 	 -. "H 
Oulu 	212809 
Lahti 171 299 	 " 
Jyväskylä 	168 122 	 -..., 	 " 	j 
Pori 	137 747 	 a2OO 
Kuopio 119472 
Joensuu 	116 193 	_____ 
Kouvola 96 021 
Hämeenlinna 	91 270 	 ".;" 
Vaasa 	90372 :"-.... 	...... 
Kotka 87 543 	 - 
Lohja  *) 	82 216 " 	4..' 	7' 
Seinäjoki 	81169 	.."I  '' . 
Porvoo 76 061 	,. ... -..  
Mikkeli 	71 016 W 
Lappeenranta 	70 036 
Rauma 	66 268 	 • 
Salo 63 960 
Rovaniemi 	63 337 	'., 	'• 
Kemi 	60 892 " 	' 	:. 
Iisalmi 59 168 
Kajaani 	58012 	 ' 	' 
, 	.5d 	7I Kokkola 53 249 ______ 	 _________  
Yli 50 000 asukkaan seutukuntien asukasluku vuonna 2007 Väestö maakunnittain 
 vuonna  2007 sekä lähialueiden suurimpien kaupunkiseutujen väestö 
(lähde Tilastokeskus).  
3.3 	Liikkumiskäyttäytyminen 
Hubipuistossa liikutaan paljon, koska keskimäärin vahvan 
talouskasvun nojalla on varaa liikkua usein ja pitkälle. Matkat 
ovat pidentyneet, koska yhdyskuntarakenteet ovat suhteellisen 
hajanaisia. Sekä työ- ja asiointimatkoihin että vapaa-ajan mat-
koihin käytetty aika on kasvanut. 
Helsingin työssäkäyntietäisyytenä 300 km ei ole harvinai-
nen, ja juna on suosittu työmatkaliikkumisen väline. Toisaalta 
lyhyilläkin matkoilla käytetään mielellään autoa. Kasvujaksojen 
aikana työvoimasta on Suomessa pulaa, joten osaavaa työvoi-
maa houkutellaan pitkienkin etäisyyksien takaa. Pietarista puo-
lestaan tulee raskaan teollisuuden palvelukseen työntekijöitä, 
jotka liikkuvat paljon Suomen jaVenäjän välillä. Korkeatasoisen 
tekniikan suomalaiset osaajat  ja asiantuntijat matkustavatVenä-
jälle konsultointitehtävissä viikoittain. Asiointirnatkat muodos-
tuvat myös pitkiksi, koska paljon kuluttava vauras väestönosa 
asuu reuna-alueilla "kartanoissaan"ja koska koulut, päivähoito-
paikat, terveyskeskukset sijaitsevat etäällä heidän asunnoistaan. 
Samalla on useita hajalleen rakennettuja isoja kauppakeskuk
-sia,  joista käydään sekä ostarnassa päivittäistavaratuotteita että 
nauttiniassa elämysyhteiskunnan palveluista kuten elokuvista, 
hieronnasta, kylpylästä ja teatterista. Vapaa-ajan matkoja teh-
dään paljon, sekä ulkomaille lentäen että kotimaassa Lappiin  ja 
 Järvi-Suomen eri saarekkeisiin junalla  ja autolla. 
Energiatehokkuutta parantavia innovaatioita on otettu 
käyttöön myös kulkuneuvoihin ja liikenteen infraan (päästöjen 
 ja energiankulutuksen väliennyksessä  on asteittain onnistuttu). 
Ympäristönormit ohjaavat joukkoliikenteen, pyöräilyn ja 
 kävelyn suosimiseen. Pitkiä lentomatkoja tehdään työasioissa 
 ja  lomalla Vietnamiin, mutta edellytyksenä on lentoliikenteen
polttoainetekniikan energiatehokkuuden kehitys  ja se, että 
paikan päällä viivytään pidempään. Liikennemuodoilta ja kul-
kutavoilta haetaan ennen kaikkea turvallisuutta ja toimivuutta. 
Liikkumisen ympäristövaikutukset katsotaan hoidettavan  hel - 
v  teknologian avulla. Raideliikenteen suosio perustuu tur-
vallisuuteen ja nopeuteen. 
Lemmenjoessa liikutaan ekoälykkäästi ja suurin osa 
 tehdyistä matkoista  on melko lyhyitä. Kaikissa liikkumisvalin-
noissa kiinnitetään huomiota sekä päästöjen  ja energian vähen-
tämiseen että kustannussäästöihin. Liikkumiseen käytetään 
 varsin  paljon aikaa, vaikka etäisyydet ovat lyhyitä.Tämä johtuu 
 mm.  siitä, että työ- ja asiointimatkoilla pyritään käyttämään
kevyttä liikennettä. Pyöräily on myös vapaa-ajan matkoilla 
suosittu kulkutapa. 
Liikkumis- ja kuljetustarpeet ovat korkean omavaraisuus- 
asteen ja paikallisten palvelujen ja paikallistuotannon ansiosta 
vähäisiä. Työmatkahikkuminen tapahtuu useimmiten lyhyillä 
etäisyyksillä. Pitkien työmatkojen tapauksessa etätyö kor-
vaa työmatkan vähintään kolmena päivänä viikossa. Asioiden 
hoitamiseen ja palvelujen saamiseen tehtävä liikkuminen on 
 myös lyhyttä etäisyyksiltään . Vastaavasti verkkokauppa  ja kotiin
tapahtuvat yhteiskuljetukset ovat suosittuja. Kyläyhteisöissä 
 ja  osin kaupungeissakin asuntojen yhteydessä on erillinen
työstudio, jolloin työ ei häiritse vapaa-aikaa eikä rasittavaa 
työmatkaa tarvitse tehdä lainkaan tietyissä ammateissa. Ulko-
mailta suuntautuu matkailua Suomen erikoiskohteisiin. 
Sosiaalisesti korrekti liikkuminen perustuu muuhun 
kuin fossiilisilla polttoaineilla kulkeviin ajoneuvoihin. Erityi-
sen suosittua on myös yhdistää esimerkiksi pyörä ja juna, sekä 
työ- että vapaa-ajan matkoilla. Kollektiivisen asumisen myötä 
kollektiivinen liikkuminen on tullut suosituksi. Jopa pyöräi-
lyyn on kehitetty tandem -pyörän lisäksi neljän hengen pyörä 
 ja ryhmäriksa.  Työnantajat kannustavat työmatkaliikkumi-
joukkoliikenteen, kevyen liikenteen ja etätyön käyttöön. 
Ympäristöhaitoiltaan vähäisen kulkutavan käyttäminen nostaa 
yhteiskunnallista arvostusta. Raideliikenteeseen on kehitetty 
erityisenä palvelumuotona elämysvaunuja matkailuun  ja moni-
toimivaunuja työrnatkaliikkurniseen. 
Kesärannassa liikkumista ei rajoiteta ja liikkuminen 
nähdään sekä yksityisyyden ilmentäjänä että talouden mootto-
rina - kaupan kuljetukset, vientikuljetukset, palvelut. Työ-  ja 
asiointimatkoihin käytetään yhdyskuntarakcnteen hajauturni
-sen  takia paljon aikaa, mutta vapaa-ajan matkoihin käytetty 
aika on suhteellisen vakio. 
Vähäisen työpaikkaomavaraisuuclen takia pendelöinti on 
 yleistä. Tuotantorakenteen palveluvaltaistuminen kytkeytyy 
liikenteen palvelukäsitteen laajentumiseen. Liikkumispalve-
luihin yhdistetään muita palveluita ja liikkumista sinällään ei 
pyrita minimoimaan. 
Energiateknologisten läpimurtojen  ja sähköautojeri ansi-
osta autoilukin on hyväksyttävää. Liikkumisen yksityisyys  on 
 varjeltava asia. Raideliikenteeseenkin  on kehitetty yksilöllisiä
sovelluksia. Haluttaessa on varattavissa yksityisosastoja  juniin 
 joko työntekotarkoitukseen  tai viihtymiseen. Kokonaisten
junanvaunujen vuokraaminen työseminaareihin tai juhliin on 
 yleistä. 
Oletettuja liikkumiskäyttäytymismuutoksia on kuvattu 
taulukossa 5 ja kuvassa 6. 
Taulukko 5. Matkaluvut ja pitkien matkojen osuus nykytilanteessa henkilöliikennetutkimuksen (HLT 2006) mukaisena ja 
 eri  skenaarioissa. 
Matkaluku Pitkien (yli 100 km) matkojen osuus 
Matkan tarkoitus Nykyinen Hubipuisto Lemmenjoki Kesäranta Nykyinen Hubipuisto Lemmenjoki Kesäranta 
työ 0,55 	-- 0,61 0,44 	-- 0,61 0,06% 1,50% 0,70% 1,20% 
koulu, opiskelu 0,22 0,24 0,22 0,24 0,08 % 1,60 % 1,20 % 1,60 % 
työasia 0,12 0,14 0,11 0,13 8,20% 16,40% 10,60% 16,40% 
ostos, asiointi 0,77 0,93 0,85 0,85 0,50 % 0,80 % 0,50 % 0,80 % 
vierailu 0,37 0,44 0,4 0,4 5,70 % 11,40 % 2,80 % 11,40 % 
mökki 	- 05 0,06 0,04 	- 0,05 16,00% 48,10% 8,00% 24,00% 
muu vapaa-aika 0,79 0,95 0,71 0,87 2,60 % 7,70 % 1,30 % 5,20 % 
kaikki 2,87 3,37 2,77 3,15 2,40 % 5,80 %  1,63 % 4,51 % 
Kotimaanliikenteen matkamäärän kehitys Kotimaan pitkien matkojen määrän 
1970-2050 eri skenaarioissa  kehitys eri skenaarioissa 1 970-2050 
403 400 - - 
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Kuva 6. Kotimaanliikenteen matkamäärien kehitys 1970-2008 ja skenaarioittain arvioitu kehitys vuoteen 2050. 
Suomalaisten liikkuminen nykyisin 
Vuosina 2004-2005 tehdyn valtakunnallisen henkilöliikennetutkimuksen (HTL 2006) mukaan suomalaiset tekevät päivittäin 
keskimäärin 2,9 matkaa. Valtaosa matkoista tehdään vapaa-ajalla henkilöauton kuijettajana tai matkustajana. Junan osuus kai-
kista matkoista on noin I %, matkasuoritteesta noin 4 °/oja aikasuoritteesta noin 3 %. Liityntämatkat eivät ole mukana luvuissa, 
vaan kulkutavalla tarkoitetaan matkan pääasiallista kulkutapaa. Päivittäisiin matkoihin käytetään keskimäärin noin I tunti 
 II  minuuttia. 
Kotimaan matkojen kulkutapajakauma (H LT 2006) 
Kaikki kotimaan matkat 	Yli 100 km 
kotimaan matkat 
% matkoista % suoritteesta % matkoista 
jalankulku 22,1 2,8 - 
pyöräily 9,4 1,9 - 
HA kuljettaja 43,2 51,4 47,5 
HA matkustaja  15,0 25,0 30,4 
linja-auto 4,7 7,0 8,3 
juna 1,0 4,2 8,4 
lentokone 0,1 2,2 1,9 
muu 2,1 1,5 3,6 
100 100 100 
Kotimaanmatkojen tunnusluvut vuosien 1974-2005 tutkimuksissa 
Keskiarvo 
Matkakäsite Tiedonkeruumenetelmänä postikysely Puhelinhaastattelu  
1 3-64-vuotiaat 18-70- 6 vuotta täyttäneet 
vuotiaat 
7/1998- 6/2 004- 
perusjoukko 1974 1980 1986 1992 6/1999 5/2005 
matkaluku (matkaalhlö/vrk)  2,96 3,14 3,12 2,97 2,86 2,86 
matkasuorite (km/hlö/vrk) 36,1 38,5 41,9 51,2 39,6 41,8 
kokonaismatka -aika (min/hlö/vrk) 73,0 70,3 71,4 76,9 69,8 70,8 
matkan keskipituus (km/matka)  12,3 12,2 13,4 17,2 13,8 14,6 
matka-ajan keskiarvo (min/matka)  24,7 22,4 22,9 25,8 24,4 24,7 
Huom! Tulokset eivät ole täysin vertailukelpoisia, sillä tutkimusmenetelmät ja  otos ovat muuttuneet. 
Vuosien 1998-1999 ja 2004-2005 tulokset ovat kuitenkin vertailukelpoisia. 
3.4 	Liikennejärjestelmä 
Hubipuistossa valtakunnallinen liikennejärjestelmä toimii 
kansainvälisten hubien välityksellä.  Helsinki on Suomen hubi, 
 jota  täydentää Oulu Pohjois-Suomen liikenteellisenä kes-
kuksena. Suomi kytkeytyy kansainväliseen liikenneverkkoon 
luonnollisesti Pietarin kautta, mutta myös Tukholmaan ja 
 Tallinnaan kulkevien tunneliyhteyksien kautta. Hubipuistossa 
tarvitaan ensinnäkin hyvätasoiset yhteydet hubien välillä  ja 
 toisaalta Suomen sisällä hyvät yhteydet suurista kaupungeista 
Helsinkiin. Etelä-Suomi on periaatteessa yhtä suurta työssä-
käyntialuetta. Kansainvälinen työssäkäynti on tavanomaista. 
Helsingin pendelöintialue ulottuu Turkuun, Tampereelle, 
Mikkeliin, Imatralle ja Tallinnaan. Pietarin työssäkäyntialue 
ulottuu Kvmenlaakosta Pobjois-Savoon a Pohjois-Karjalaan. 
Hubipuistossa työpäivän aikana tehtävä asiointimatka 
onnistuu nopeilla runkomaayhteyksien verkolla ja kotimaan 
lentoliikenteellä.Yhteyksiä on päivittäin useita ja ruuhka-aikaan 
tiheästi. Kaukoliikenteestä on suora ja aikatauluihin sovitettu 
yhteys kansainvälisille lentoasemille (Helsinki, Oulu, Turku ja 
 Tampere)  sekä kansainvälisiin juniin (Tukholma, Tallinna, Pie-
tan). Pendelöintialueilla joukkohikenne  tarjoaa työssäkäynti-
yhteydet ruuhka-aikaan muutamia kertoja tunnissa. 
Hubipuiston liikennejärjestelmän peruselementit on 
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Kuva 7. Liikkumisen metapalvelutaso 
Hubipuisto-skenaariossa vuonna 2050. 
Lemmenjoessa valtakunnalliselta liikennejärjestelmältä 
edellytetään ensisijaisesti peruspalvelutasoa. Helsingin val-
takunnallinen merkitys on suuri, vaikka alueen kasvu onkin 
hidastunut. Nopeahkot runkoyhteydet ovat perusteltuja tavoit-
teita suurten kaupunkien ja Helsingin välillä, vaikka ajan mer-
kitys onkin pienentynyt  ja maksuhalukkuus yleisesti alentunut. 
Työssäkäyntialueet ovat yleisesti ottaen kutistuneet. Helsingin 
seudun työssäkäyntialueet ulottuvat Turkuun, Tampereelle, 
Lahteen ja Porvooseen. Muualla maassa ei vastaavia selviä pen- I 
delöintivyöhykkeitä ole. 
Lemmenjoessakin tarvitaan runkoyhteyksiä, joiden puit-
teissa työpäivän aikana tehtäviä asiointimatka onnistuu. Yhte-
ystarjonta voi kuitenkin olla melko harvaa (esimerkiksi yksi 
edestakainen vuoro päivässä. Kaukoliikenteestä tulee olla  sel-
väpiirteiset yhteydet kansainvälisille lentoasemille (Helsinki, 
Oulu, Turku ja Tampere) sekä Pietarin kansainvälisiin juniln. 
Nopeus ja yhteyksien tiheys ei tässäkään tapauksessa ole kovin 
 ratkaisevaa, kunhan yhteydet ovat käytettävissä. Helsingin 
pendelöintialueilla joukkoliikenne tarjoaa tiheät työssäkäynti-
yhteydet useilla väliasemilla pysähtyen. 
Lemmenjoen liikennejärjestelman peruselementit on 
 esitetty kuvassa  8. 
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Kuva 8. Liikkumisen metapalvelutaso 
Lemmenjoki-skenaariossa vuonna 2050. 
Kesärannan liikennejärjestelmä tukee valtakunnallista 
kaupunkiverkostoa. Suurten kaupunkien välillä on tiheät ja 
hyvälaatuiset yhteydet. Helsinki on valtakunnallisten yhteyk-
sien keskeinen määränpää. Maassa  on useita pendelöintivyö-
hykkeitä kaupunkien ympärillä ja kaupunkien välillä. 
Kesärannassa tybpäivän aikana tehtävä asiointirnatka 
onnistuu kaikkien suurten kaupunkien välillä molempiin suun-
tiin nopealla runkornaayhteyksien verkolla  ja kotimaan lento-
liikenteellä. Yhteyksiä on päivittäin useita ja ruuhka-aikaan 
tiheästi. Kaukoliikenteestä on hyvät yhteydet kansainvälisille 
lentoasemille (Helsinki, Oulu, Turku ja Tampere) sekä Pieta-
rin kansainvälisiin juniin. Kaikilla pendelöintialueilla joukko- 
liikenne tarjoaa tvössäkäyntiyhtcydet. ruuhka-aikaan muutamia 
kertoja tunnissa. 
Kesärannan liikcnncjärjestelmä n peruselemenlit. on 
 esitetty kuvassa  9. 
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Kuva 9. Liikkumisen metapalvelutaso 
Kesäranta-skenaariossa vuonna 2050. 
4 Skenaarioiden 
rautatieliikenne  
4.1 	Kaukoliikenteen palvelutaso  
ja kysyntä 
4.1.1 	Skenaariotarkastelun  
lähtökohdat 
Kaukoliikenteen skenaariotarkastelujen etenemistapa esite-
tään kuvassa 10. Lähtökohtana ovat edellisissä luvuissa kuvatut 
yhteiskunnan toimintalogiikan  ja väestömäärien muutokset 
sekä näiden pohjalta määritelty liikennejärjestelmän metapal-
velutaso. Metapalvelutason pohjalta on määritelty kuhunkin 
skenaarioon luontuva rataverkko ottaen sarrialla huomioon 
tarve testata kaukoliikenteen kehittämismandollisuuksia joi1-
lakin uusilla, vaihtoehtoisilla ratalinjauksilla sekä suurnopeus-
junilla. Rataverkolle sijoitetaan junatarjonta, joka koostuu 
Hubipuiston suurnopeasta junasta (erillinen rata ja kalusto, 
 300 km/h),  IC/Pendolino-tyyppisistä junista (nopeita vuo
-raja  ja paljon pysähteleviä vuoroja) sekä taajamajunista. Junien 
nopeus ja siten matka-ajat määräytyvät valitun junatyypin 
mukaan. Matka-ajat ja tarjonta muodostavat saavutettavuu
-den.  Kysyntä rataverkolla muodostuu skenaarion väestömää-
rän ja liikkumiskäyttäytymisen sekä junatarjonnan (saavutet-
tavuus) yhteisvaikutuksena (menetelmää kuvataan lähemmin 
liitteessä 1). 
Rautatieliikenteen kysynnän herkkyyttä toiminta- 
ympäristön muutoksille testataan skenaarioittain. Herkkyys- 
tarkastelussa ovat muuttuj ma rautatieliikenteen kysynnän 
jousto, autoilun hinta suhteessa joukkoliikenteeseen, maahan- 
muutto sekä lentoliikenne. 
Kaukoliikenteen skenaariotarkastelujen tarkoituksena 
 on  hahmottaa suuruusluokkia eri tekijöiden (väestö  ja liikku-
miskäyttäytyminen, tarjonta, herkkyystckijät) vaikutuksesta 
rautatieliikenteen tarpeeseen ja kysyntään. Tarkastelun perus-
teella voidaan hahmottaa rautatieliikenteen kysyntäpotentiaa -
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Kuva 10. Kaukoliikenteen skenaariotarkastelujen eteneminen. 
4.1.2 Kaukoliikenteen tarjonta 
ja kysyntä eri skenaarioissa 
Hubipuistossa juna on suurten kaupunkien välisten suur-
ten liikennevirtojen kuljettaja. Rataverkon nopeustasoja 
 on  nostettu ja kaksoisraideosuuksia rakennettu tarpeen
mukaan. Maahan on rakennettu kolme uutta suurnopean (yli 
 300 km/h)  liikenteen rataa: Helsingistä Turkuun,  Kotkan
 kautta Pietariin sekä Keravalta Järnsän kautta Jyväskylään, 
Kuopioon ja Ouluun. Radat kulkevat Helsingin lentoaseman 
kautta. Tämän seurauksena Jyväskylä on tullut junalla yhtä 
lähelle Helsinkiä kuin Turku, Tampere ja Kouvola. Pietariin 
pääsee Helsingistä reilussa kandessa tunnissa. Suurnopeat  EE 
 junat eivät pysähdy  Kotkassa, jonne pääsee junalla vain Kou- I 
volan kautta. Suurnopea rata ohittaa myös Tampereen, joka on 
 maan toiseksi suurin kaupunki  (kuva 11, rataverkko). 
Hubipuiston suurnopean rataverkon ansiosta Helsingin I 
saavutettavuus paranee eritoten Jyväskylän, Kuopion ja Oulun 
seuduilla sekä edelleen Oulusta pohjoiseen. Suurnopea yhteys I 
johtaa tarjonnan vähenemiseen Pääradan, Pohjanmaan  radan, 
 Jyväskylän  radan ja Savonradan liikenteestä, jolloin näissä rata -
käytävissä saavutettavuus heikkenee.  Tampereen seudun vall- 
van kasvun ansiosta junamatkojen määrä myös Pääradalla  on 
 suuri. Savonradalla kysyntä  ja tarjonta jäävät melko vähäisiksi. 
Itä-Suomen saavutettavuus 1° Helsingistä kuitenkin paranee 
laajalti siksi, että Kuopion ja Helsingin välinen matka-aika on 
 nopeimmillaan  alle tunnin ja 40 minuuttia. Turun—Helsingin--
Pietarin suurnopea yhteys parantaa saavutettavuutta tässä 
käytävässä, mutta suhteellinen muutos nykytilaan  jää selvästi 
vähäisemmäksi kuin Itä- ja Pohjois-Suomessa. Suurnopeus-
junan palvelutaso on erittäin hyvä, ja tästä syystä matkustaja- 
virrat ovat sen reiteillä suuria (kuva 11, saavutettavuus
-muutos). 
Kaukoliikenteen matkojen kokonaismäärä vuonna 2050 
on 32 miljoonaa. Vuoteen 2008 verrattuna (14 miljoonaa 
matkaa) kasvu on noin 230% eli keskimäärin 2,1  Oo  vuodessa 
 (kuva  11, rautatieliikenteen henkilövirrat). 
Saavutettavuuden parantuminen on laskennallinen alueiden 
välistä kikentää kuvaava tunnusluku, joka ottaa huomioon käy-
tettävissä olevat kulkutavat sekä tarjonnan määrän  ja matka-ajat 
eri kulkutavoilla. Saavutettavuuclen paraneminen johtaa lisään-
tyneeseen matkustukseen alueiden välillä ja heikkeneminen 
vastaavasti matkustuksen vähenemiseen alueiden välillä. 
Nopean junaliikenteen toteutunut 
vaikutus kulkumuotojakaumaan 
suurten kaupunkien välillä 
Euroopassa 
Pariisin ja Brysselin välisen nopean junaliikenteen 
aloittamisen jälkeen on junaliikenteen kulkumuoto-
osuus kasvanut 24 %:sta 50 °/o:iin vuosina 1994-1998 
 samalla kun henkilöauton kulkumuoto-osuus  on
 vähentynyt  61 %:sta 43 %:iin. Ranskassa Välimeren
TGV-Iinjan avaamisen jälkeen vuonna  2002 on junan 
markkinaosuus lentoliikenteeseen verrattuna noin kol-
minkertaistunut Pariisin ja Marseillen välillä ja nous-
sut 22 °ä:sta 65 °/o:iin. Vastaavasti nopean junahiken
-teen  aloittaminen Lontoon ja Pariisin välillä vähensi 
lentoliikenteen matkustajamääriä 75 %:lla kanden 
vuoden kuluessa junaliikenteen aloittamisesta. Espan-
jassa ensimmäinen nopean junallikenteen rata avattiin 
Madridin ja Sevillan välillä vuonna 1992 ja vuoteen 
 1998  mennessä junaliikenteen kulkumuoto-osuus 
lentoliikenteeseen verrattuna oli kasvanut 33 %:sta 
84 %:iin. (Emmerlich 2002 ja Sven 2002.)  
Nopean junaliikenteen ennustettu 
vaikutus kulkumuotojakaumaan 
Ruotsissa 
Perinteisen junaliikenteen kulkumuoto-osuus Ruotsissa 
 on 15-20  % keskipitkillä matkoilla (300-600 km).
 Juuri näillä etäisyyksillä nopean junaliikenteen ennus-
tetut vaikutukset kulkumuotojakaumaan  ja työnjakoon 
muiden kulkumuotojen kanssa ovat merkittäviä. Junalii-
kenteen kulkurnuoto-osuuden on ennustettu nousevan 
keskipitkillä matkoilla 40-45 %:iin eli kasvavan yli kak-
sinkertaiseksi nopean junaliikenteen aloittamisen seu-
rauksena. Tämän johdosta henkilöautoliikenteen kulku-
muoto-osuus keskipitkillä matkoilla tulisi vähenemään 
keskimäärin 10 % ja lentoliikenteen kulkumuoto-osuus 
keskimäärin 15 O/  (Fräidh 2008.) 
YHTEYSVÄLI Nopein aika Km/h Junia/vrk 
Helsinki-Turku 1:14 149 40 
Helsinki-Hämeenlinna  0:53 124 92 
Helsinki-Tampere 1:19 142 92 
Helsinki-Seinäjoki 2:22 146 32 
Helsinki-Vaasa 3:05 136 16 
Helsinki -Kokkola 3:15 147 26 
Helsinki-Oulu 2:43 238 48 
Helsinki-Rovaniemi 4:35 189 14 
Helsinki-Pori 2:47 116 16 
Helsinki -Jyväskylä 1:08 221 38 
Helsinki-Lahti 0:43 148 68 
Helsinki-Kouvola 1:12 140 48 
Helsinki-Kotka 2:00 110 16 
Helsinki-Mikkeli 2:23 118 12 
Helsinki-Kuopio 1:38 230 34 
Helsinki-Kajaani 3:41 148 8 
Helsinki-Lappeenranta 1:50 139 20 
Helsinki-Imatra 2:06 140 20 
Helsinki-Joensuu 3:25 143 16 
Helsinki -Pietari 2:10 165 22 
Turku-Tampere 1:16 134 18 
Tampere-Kuopio 1:40 167 16 
Tampere-Pietari 3:06 166 
Kuopio-Oulu 1:05 249 26 
Kuopio-Pietari  3:49 190 
Hubi 
- Suurnopea 
- Nopc'  r- 
- IC 
- Taaj 
Kuva 11. Nopeimmat yhteydet, rataverkko, saavutettavuusmuutos Helsingistä (nykytilaan verrattuna, punainen = saavutet-
tavuus paranee, sininen = saavutettavuus heikkenee)  ja rautatieliikenteen virrat Hubipuisto-skenaariossa vuonna 2050. 
 Kaukoliikenteessä  on 32 miljoonaa matkaa vuodessa. 
Lemmenjoessa junalla on nykyisenkaltaincn perus-
tehtävä kaupunkien välisenä runkoyhteytenä. Yhteyksien 
nopeus ei ole junan tärkein kilpailutekijä vaan ennemminkin 
yhteyksien olemassaolo, toimintavarmuus  ja mandollisuus 
tehdä junassa erinäisiä työ- ja harrastetehtäviä. Henkilö-
raideliikenne on suurten kaupunkien välisten suurten liikenne- 
virtojen kuljettaja. Uusia ratoja ei ole tehty, mutta nykyisen 
rataverkon palvelutasoa on paranneltu Pääradalla, Pohjan-
maanradalla, Oikoradalla, Jyväskylän radalla, Savonradalla ja 
 Karjalan radalla. Parannustöitä  on tehty vuoden 2015 jälkeen
enimmäkseen pienehköin hankkein peruskorjausten  ja muiden 
ajanmukaistusten yhteydessä  (kuva 12, rataverkko). 
Rataverkon nopeuksia ja tarjontaa on lisätty väl tellen. 
 Helsingistä pääsee noin puolessatoista tunnissa Turkuun, 
Tampereelle ja Kouvolaan. Mikkeliin ja Imatralle matka-aika 
 on  hieman yli kaksi tuntia. Saavutettavuus paranee nykyisten 
ratojen vaikutusalueilla maltillisesti. Pohjois-Suomessa lento-
liikenteen tarjonnan muutokset heikentävät saavutettavuutta 
 (kuva  12, saavutettavuusmuutos). 
Vahvimmat liikennevirrat ovat Pääradalla, Oikoradalla, 
Pohjanmaanradalla. Yli miljoonan  matkan virtoja on myös 
Rantaradalla, Jyväskylän radalla, Savonradalla Mikkeliin asti ja 
 Karjalan radalla Parikkalaan asti  (kuva 12, rautatieliikenteen
henkilövirrat). 
Kaukoliikenteen matkojen kokonaismäärä vuonna 2050 
on 17 miljoonaa. Vuoteen 2008 verrattuna (14 miljoonaa mat-
kaa) kasvu on noin 20 % eli keskimäärin 0,4 0/0  vuodessa. 
p. 
YHTEYSVÄLI Nopein aika Km/h Junia/vrk 
Helsinki-Turku 1:35 122 34 
Helsinki-Hämeenlinna 1:02 105 73 
Helsinki-Tampere 1:20 140 106 
Helsinki-Seinäjoki 2:27 141 32 
Helsinki-Vaasa 3:17 127 16 
Helsinki-Kokkola 3:20 143 31 
Helsinki-Oulu 4:43 144 30 
Helsinki -Rovaniemi 7:09 126 14 
Helsinki-Pori 2:52 112 16 
Helsinki-Jyväskylä  2:42 126 26 
Helsinki-Lahti 0:48 130 77 
Helsinki-Kouvola 1:17 129 57 
Helsinki-Kotka 2:09 101 16 
Helsinki-Mikkeli 2:09 130 21 
Helsinki-Kuopio 3:18 133 24 
Helsinki-Kajaani 5:11 117 14 
Helsinki-Lappeenranta  1:55 131 20 
Helsinki-Imatra 2:11 133 20 
Helsinki-Joensuu 3:31 138 16 
Helsinki-Pietari 2:55 134 22 
Turku-Tampere 1:27 117 18 
Tampere-Kuopio 2:25 134 20 
Tampere-Pietari 3:53 143 
Kuopio-Oulu 3:52 93 14 
Kuopio-Pietari  4:08 116 
Lemmenjoki  
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Kuva 12. Nopeimmat yhteydet, rataverkko, saavutettavuusmuutos Helsingista (nykytilaan  verrattuna, punainen = saavutet-
tavuus paranee, sininen = saavutettavuus heikkenee) ja rautatieliikenteen virrat Lemmenjoki-skenaariossa  vuonna 2050. 
 Kaukoliikenteessä  on 17 miljoonaa matkaa vuodessa.  
Kesärannassa hyvätasoinen rautatieliikenne kaupun-
kien välillä on pitkään ollut kansallisen liikennepolitiikan 
ydinasioita. Rataverkkoa onkin johdonmukaisesti kehitetty ja 
 laajennettu. Helsingistä  on rakennettu uusi rata Turkuun ja
Kotkan kautta Pietariin. Kaukoliikenne kulkee lentoaseman 
kautta. Savonradan käytävässä yhteyksiä on parannettu Lahti-
Mikkeli-oikoradalla. Nopea IC-tarjonta yhdistää maan kau-
pungit toisiinsa. Myös poikittaisten yhteyksien kehittämiseen 
 on  panostettu (kuva 13, rataverkko). 
Kesärannan junatarjonnan ansiosta Helsingin saavutetta-
vuus paranee melko kattavasti koko maassa. Erityinen paran-
nus nähdään uusien ratojen vaikutusalucilla (Turku, Kotka ja 
 Mikkelistä pohjoiseen). Suhteellisesti eniten saavutettavuus 
paranee Itä-Suomessa (kuva 13, saavutettavuusmuutos). = 
Saavutettavuuden paraneminen johtaa rautatieliikenteen 
kysynnän kasvuun koko verkolla.Yli miljoonan matkan liiken-
nevirrat ulottuvat Helsingistä Turkuun, Kemiin, Jyväskylään, 
Kuopioon ja Joensuuhun. Landen ja Mikkelin oikorata lisää 
kysyntää Savonradan käytävässä. Helsinki—Pietari -rata paran-
taa saavutettavuutta Karjalanradalle lisäten sen suunnan kysyn-
tää. Nopea yhteys Helsingin ja Kotkan välille ci näytä tässä 
tarkastelussa synnyttävän erityisen suurta matkustusta (asiaa 
 on  tarkasteltu yksityiskohtaisemmin Helsinki—Pietari-esiselvi-
tyksessä) (kuva 13, rautatieliikenteen henkilövirrat). 
Kaukoliikenteen matkojen kokonaismäärä vuonna 2050 
on 24 miljoonaa.Vuoteen 2008 verrattuna (14 miljoonaa mat-
kaa) kasvu on noin 170 % eli keskimäärin 1,3 % vuodessa. 
YHTEYSVÄLI Nopein aika Km/h Junia/vrk 
Helsinki-Turku 1:28 115 40 
Helsinki-Hämeenlinna 0:49 136 73 
Helsinki-Tampere 1:19 142 106 
Helsinki-Seinäjoki 2:22 146 32 
Helsinki-Vaasa 3:05 136 16 
Helsinki-Kokkola 3:15 147 31 
Helsinki-Oulu 4:38 147 30 
Helsinki-Rovaniemi 6:30 139 14 
Helsinki-Pori 2:37 123 16 
Helsinki-Jyväskylä 2:36 132 26 
Helsinki-Lahti 0:43 148 63 
Helsinki-Kouvola 1:12 140 36 
Helsinki-Kotka 0:59 142 52 
Helsinki-Mikkeli 1:37 145 21 
Helsinki-Kuopio 2:47 142 24 
Helsinki-Kajaani 4:40 121 14 
Helsinki-Lappeenranta 1:32 153 24 
Helsinki-Imatra 1:44 158 24 
Helsinki-Joensuu 3:04 153 16 
Helsinki-Pietari 2:41 143 22 
Turku-Tampere 1:16 134 18 
Tampere-Kuopio 2:25 134 20 
Tam pere-Pietari 3:33 155 
Kuopio-Oulu 3:52 93 14 
Kuopio-Pietari 4:32 103 
Kesäranta 
- Suurnopea 
- Nopea IC 
IC 
Taaja 
Kuva 13. Nopeimmat yhteydet, rataverkko, saavutettavuusmuutos Helsingistä (nykytilaan verrattuna, punainen = saavutet-
tavuus paranee, sininen = saavutettavuus heikkenee) ja rautatieliikenteen virrat Kesäranta-skenaariossa vuonna 2050. 
 Kaukoliikenteessä  on 24 miljoonaa matkaa vuodessa. 
4.1.3 Kysynnän herkkyystarkastelut 
Edellä esitettyjen tarkastelujen perusteella havaitaan, kuinka 
rautatieliikenteen kysyntä vaihtelee väestömääräri, matkatuo-
tosten sekä junahikenteen yhteyksien ja tarjonnan muuttuessa. 
Väestönkehitys ja liikkumistottumusten muutos vaikuttavat 
merkittävästi rautatieliikenteen kokonaiskysyntään. Liikku-
mista maksirnoivassa Hubipuistossa kaukoliikenteen mat-
koja tehdään lähes kaksi kertaa niin paljon kuin liikkumista 
minimoivassa Lemmenjoessa. Kysyntävaikutus on kuitenkin 
merkittäviltä osin seurausta myös siitä, että potentiaalin kas-
vaessa rautatieliikenteen palvelutasoa on kehitetty kysyntää 
vastaavaksi. Uusilla yhteyksillä ja junaliikenteen nopeudella 
 on  olennainen vaikutus junaliikenteen kysyntään. Esimerkiksi 
Oulusta etelään suuntautuvia junamatkoja tehdään kaksinker-
tainen määrä, jos yhteys Helsinkiin on Hubipuiston suurnopea 
 yhteys. Kesärannan tasaisesti hyvä palvelutaso  koko verkolla
 tuo tasaisesti vahvan kysynnän. 
Nykyisin suuret kaupungit ovat kaikissa skenaarioissa 
suurimpia myös 40 vuoden päästä. Näin ollen suurimmat mat-
kustajavirrat ovat kaikissa skenaarioissa ensinnäkin Pääradan ja 
Pohjanmaanradan suunriassa Helsingistä Tampereen ja Seinä-
joen kautta Ouluun, Oikoradan suunnassa Landen ja Kouvolan 
kautta Lappeenrantaan sekä lisäksi Rantaradalla, Jyväskylän 
radalla, Savonradalla ja Karjalan radalla. Yleensä juuri tässä 
järjestyksessä skenaariosta riippumatta. 
Perusskenaarioiden tarkastelun lisäksi on tutkittu 
seuraavien muutosten vaikutusta rautatieliikenteen kysyntää 
skenaarioittain (menetelmä vastaava kuin perustarkastelussa, 
(ks. lute 1): 
HI. Rautatieliikenteen kysynnän jousto on ±1,0: 
Empirian perusteella tiedetään, että joukkoliikenteessä 
kysynnän joustavuus palvelutason ja hinnan muutoksille 
 on  keskimäärin ±0,3 (kun hinta alenee 10 °'ä tai palv-
lutaso paranee 10 %, kasvaa kysyntä 3 %). Herkkv\
-tarkastelussa testataan suurempaa jouston arvoa (mika 
 sekin  on käytännössä todennettu esimerkiksi Landen 
Oikoradan avautuessa). Suurempi jousto merkitsee suu-
rempaa rautatieliikenteen kysyntää. 
H2. Maahanmuutto on vilkasta: Tarkastellaan tilanne, 
jossa perusennusteen (jossa mukana maahanmuuttoa) 
lisäksi Suomeen tulee vuoteen 2050 mennessä 500 000 
 uutta asukasta maahanmuuttajana. Uusien asukkaiden 
oletetaan sijoittuvan maahan muun asutuksen suhteessa. 
Väestömääräni kasvu lisää rautatieliikenteen kysyntää.  
H3. Autoilu tulee edullisemmaksi: Tarkastellaan sen 
 vaikutusta, että autoilu tulee  teknologian kehittymisen
myötä noin puolet edulliseminaksi kuin joukkoluikenteen 
käyttö. (Samansuuntainen vaikutus on sillä, jos joukko- 
liikenteestä tulee nykyistä kalliimpaa.) Lentoliikenne  on 
 tässä tarkastelussa nykyisen kaltaista. Tämä muutos 
vähentää rautatieliikenteen kysyntää. 
H4. Autoilu tulee kalliiksi: Tarkastellaan sen vaikutusta, 
että autoilu tulee öljyn hinnannousun ja autoliikenteen 
hinnoittelun takia noin kaksi kertaa kalliimmaksi kuin 
joukkoliikenteen käyttö. (Samansuuntainen vaikutus on 
 sillä, jos joukkoliikennepalvelut  saataisiin tuotettua
nykyistä edullisemmin.) Lentoliikenteessä ei oleteta 
muutoksia. Tässä tapauksessa rautatieliikenteen kysyntä 
kasvaa. 
H5. Kotimaan lentoliikenne loppuu: Tarkastellaan sen 
 vaikutusta, että Suomen sisäisiä lentoa (mukaan lukien 
luityntälennot kansainvälisille lennoille) ei ole lainkaan. 
Muutos lisää rautatieliikenteen kysyntää. 
Taulukossa 6 esitetään kootusti kaukoliikenteen matko-
jen kokonaismäärä skenaarioittain perustapauksessa sekä eri 
herkkyystekijöiden (Hl —H5) toteutuessa. Herkkyystekijöiden 
yhteisvaikutuksia ei ole testattu. Herkkyystarkastelun perus-
teella voidaan päätellä seuraavaa: 
Rautatieliikenteelle suotuisin  kehitys on sellainen, jossa 
väestön määrä kasvaa vahvasti ja keskittyy kaupunkeihin, 
liikkurnistottumukset muuttuvat pitkiä kotimaanmatkoja 
lisäävästi ja autoilun hinta nousee (Hubipuisto+H1). 
Tällöin kaukoliikenteen matkarnäärä voi kolminkertaistua 
seuraavan 4-0 vuoden aikana. Keskimäärin tämä tarkoittaa 
 2,8  % vuosikasvua. 
Rautatieliikenteelle epäedullisin kehitys on sellainen, jossa 
väestön määrä ei kasva, asutus hajaantuu, liikkumis-
tottumukset muuttuvat pitkiä kotimaanmatkoja vähen-
tävästi ja autoilun hinta laskee suhteessa joukkoliikentee-
seen.Tällöin kaukoliikenteen matkamäärän kasvu voi jäädä 
nykyiselle tasolle tai hieman sen alle (Lemmenjoki+H3).  
a Kesäranta-skenaariossa (mikä perustuu nykyverkkoon ja 
 siihen suunnitelmissa olleisiin uusiin yhteyksiin) rautatie-
liikenteen keskimääräinen vuosikasvu on herkkyystarkas-
telun perusteella vähintään 0,9 % (H3) ja enintään 2,0 9/ 
(H4-). 
Kuvassa 14 on esitetty herkkyystarkastelujen perusteella 
havaitut minimi- ja maksimikysyntäskenaariot sekä nyky- 
tilannetta eniten muistuttavan Kesärantaskenaarion mukai-
set minimi- ja maksirnikysyntäarviot. Minimikysyntä toteu-
tuisi Lemmenjoki-skenaariossa, jossa autoilu olisi edullista  ja 
maksimikysyntä Hubipuisto-skenaariossa, jossa maahan- 
muutto Suomeen on ollut voimakasta. 
Taulukko 6. Kaukoliikenteen matkat vuonna 2050 (milj. matkaa/v) eri skenaarioissa ja kokonaismuutos nykytasoon  
(14 milj. matkaa/v vuonna 2008) verrattuna eri herkkyystekijöiden toteutuessa. 
Hubipuisto Lemmenjoki Kesäranta Hubipuisto Lemmenjoki Kesäranta 
Perusskenaario  32 17 24 231 % 120% 172 % 
Hl. Jousto 0,3=> 1,0 35 17 25 249% 120% 179% 
H2. Vilkas maahanmuutto  42 22 30 299 % 154 % 212 % 
H3. Autoilu tulee edulliseksi  27 14 20 196 % 97 % 143 % 
H4. Autoilu tulee kalliiksi 41 23 32 293 % 166 % 225 % 
H5. Ei kotimaan lentoja - - 33 17 24 - 232 % I 120 % 	- 172 % 
Kuva 14. Rautatieliikenteen kysynnän minimi  ja maksimi herkkyystarkastelujen perusteella. 
4.2 	Alueellinen liikenne 
4.2.1 Skenaariotarkastelun 
 lähtökohdat 
Alueellisen liikenteen tarkastelun lähtökohtana ovat olleet 
arviot suurimpien kaupunkiseutujen nykyisestä väestöpoten-
tiaalista ratojen varsilla sekä teoreettinen tarkastelu toimin-
nallisten kaupunkiverkostojen maantieteellisistä edellytyksistä 
(luku 4.2.2). Toisena lähtökohtana ovat olleet luvuissa  3 ja 4 
 kuvatut yhteiskunnan - erityisesti aluekehityksen, -kehittämi-
sen ja työssäkäynnin kehityssuunnat sekä liikkumisen muu-
tokset eri skenaarioissa. Niiden perusteella on tehty tulkinnat 
alueellisen liikenteen roolista eri tulevaisuudenkuvissa. 
Alueellisella liikenteellä tarkoitetaan tämän selvityksen 
yhteydessä kaupunkiseutujen työssäkäyntialueiden sisäisiä 
yhteyksiä palvelevaa junatarjontaa. Se voidaan tämän tarkaste 
lun tarpeisiin jakaa kolmen tyyppiseen liikenteeseen: 
Kaupunkimaisella lähiliikenteel  lä tarkoitetaan 
 ii heävuoroista, kaupunkiseudun  muuhun joukkoliikenne-
tarjontaan kiinteästi integroitua lähijunaliikennettä. Nykyi-
sin kaupunkimaista lähiliikennettä on pääkaupunkiseudulla 
YTV-alueella. 
• Seudullisella lähiliikenteellä  tarkoitetaan laajemmalta 
työssäkäyntialueelta kaupunkiseudun keskukseen suun-
tautuvaa hieman harvempaa liikennettä (vuorotarjonta noin 
 l-2  vuoroa tunnissa). Nykyisin seudullista lähiliikennettä
 on  Helsingin seudulla yhteysväleillä Helsinki—Karjaa ja
 Helsinki—Riihimäki. 
• Kaupunkien välinen taajamaj unaliikenne palvelee 
sekä seudullisia että kaupunkien välisiä yhteystarpeita. Se 
 toimii usein myös osana pitempimatkaisia kaukoliiken-
neyhteyksiä. Yhteysvälistä riippuen taajarnajunaliikenteen 
funktio ja lähtökohdat voivat olla hyvin erilaiset. Luonteel-
taan hyvinkin erilaista taajarnajunaliikennettä  on nykyisin 
esimerkiksi yhteysväleillä Helsinki--Lahti, Lahti—Kouvola, 
 Pori—Tampere tai  Seinäjoki- -Jyväskylä. 
Lähi- ja taajarnajunaliikenteen lisäksi myös kaukojunalii-
kenne palvelee monin paikoin seudullisia liikkumistarpcita alle 
tunnin yhtcysvãleillä 
4.2.2 Seudullisen lähiliikenteen 
 nykyinen potentiaali  
Seudullisen junaliikenteen nykyistä potentiaalia suurimmilla 
kaupunkiseuduilla on lähestytty vertaamalla keskuskaupun-
geista tunnin matka-ajan sisällä olevan radanvarsiasutuksen 
määrää Helsingin seudun "vanhan" lähiliikennealueen (YTV-
alueen ulkopuolinen lähiliikenne Karjaalle ja Riihimäelle, 
ei Landen rataa) radanvarsiasutukseen. Lähiliikenteen tun-
nin matka-aikavyöhykkeenä on tarkastelussa käytetty noin 
 60  km:n etäisyyttä keskuskaupungista, mikä vastaa henkilö-
auton tunnin matka-aikaa. Esitetyt luvut ovat arvio ratojen 
välittömässä läheisyydessä asuvan väestön määrästä. Mukana 
ovat kaikki tarkastelualueen junaradat riippumatta siitä, onko 
 ko.  radoilla nykytilanteessa henkilöliikennettä. Summasta on
 jätetty pois keskuskaupungin ydinkeskustan väestömäärä, joka 
käyttäisi junaa paljon vähemmän kuin seudun laidoilta keskus-
taan matkaavat. 
Alueellisen junaliikenteen matkustajapotentiaali ei riipu 
pelkästään radanvarsien asukasmäärästä, vaan siihen vaikuttaa 
suuresti se, kuinka paljon ja miten kaukaa seudun keskus  tai 
 keskukset vetävät liikennevirtoja,  mm. työmatkoja, puoleensa
sekä siitä, miten hyvä autoliikenteen palvelutaso keskukseen 
suuntautuvilla matkoilla on. Nämä puolestaan riippuvat ennen 
muuta kaupunkiseudun  ja sen keskuksen koosta. Näistä syistä 
johtuen sama väestöpotentiaali synnyttää Helsingin seudulla 
huomattavasti enemmän junamatkoja kuin pienemmillä kau-
punkiseuduilla. Tässä yhteydessä ei ole ollut mandollista arvi-
oida tarkemmin eri matkatuottokertoimia eri alueilla, mutta 
kaupunkiseutujen suuruusluokkaerojen hahmottamiseksi 
taulukossa on esitetty kaupunkiseutujen väestömäärä noin 
 20  km:n säteellä keskustasta (taulukko 7). 
Taulukko 7. Arvio radanvarsien asukasmääristä noin 60 km säteellä keskuskaupungista, poislukien keskusta-asutuksen 
määrä noin 3 km etäisyydellä (Helsingissä 10 km) sekä keskusseudun koko. Luvut ovat suuntaa-antavia ja perustuvat 
 Tiehallinnon ns. VALH  EA-alueluokituksen tietoihin (Tiehallinto 2007). 
Asukkaita 	noin 	Suhde 	VR:n 	Keskuksen koko 	Keskuksen 
1 km säteellä 	lähiliikennealueen (asukkaita koon suhde 
_______ 	radasta asukasmäärään 	20 km säteellä) 	pääkaupunkiseutuun  
Vertailualue: YTV:n  
ulkopuolinen VR:n 
lähililkenne *) 	 130 000 	 1,0 	 940 000 	 1,00 
H&sinki **) 	 350 000 	- 	2,7 	 940 000 	 1,00 
Lahti 	 190 000 	 1,5 	 140 000 	 0,15 
	
Kouvola ___________ - 135 000 	_____- 1,1 	 80000 	 08 
Tampere 	 130 000 	 1,0 	 300 000 	 0,32 
Turku 	 100 000 	 0,8 	 280 000 	 0,29 
Jyväskylä 	 80000 	 0,6 	 130 000 	 0,14 
Oulu 	 65000 	 0,5 	 180 000 	 0,19 
Pori (ml. Rauman rata) 	65 000 	 0,5 	 100 000 	 0,10 
Lappeenranta 	 45 000 	 0,3 	 70 000 	 0,07 
Kuopio 	 40000 	 0,3 	 100 000 	 0,10 
Seinäjoki 	 35 000 	 0,3 	 60000 	 0,06 
Joensuu 	 30 000 	 0,2 	 80 000 	 0,08 
Asukasmäärä ratojen varsilla noin 60 km linnuntie-etäisyyden sisällä keskuksesta pois lukien 3 km etäisyys keskustasta. 
Poikkeuksena: 
*)  Helsingin, Espoon ja Vantaan kaupunkillikenteen ulkopuolinen VR:n lähiliikennealue Lahtea  ja Karjaata lukuun ottamatta 
**) pois lukien 10 km säde keskustasta 
Helsingin seudulla kilometrin säteellä nykyisistä radoista 
 on  noin 350 000 asukasta. Suuri osa radanvarsiväestöstä  sijoit-
tuu tiheästi liikennöidyn YTV-aluccn lähiliikenteen piiriin. 
Vertailukohteena käytetyllä YTV-alueen ulkopuolisella VR:n 
lähiliikennealueella kilometrin säteellä radanvarsista asuu 
 130 000  henkeä. Tampereen ja Turun ympärillä radanvarsi-
väestöä on suuruusluokaltaan saman verran kuin vertailualu-
celia. Tampereen väestöpotentiaali sijoittuu Turkua tiiviinimin 
ratojen lähelle, mutta toisaalta väestöpohja hajaantuu use-
ampien ratojen varsille. Seutukeskuksen vetovoimaa kuvaava 
ydinalueen asukasmäärä on Turun ja Tampereen seuduilla noin 
kolmasosa Helsingin seudun vastaavasta. 
Tunnin matka-ajan päässä Landen ja Kouvolan ympärillä 
olevat väestömäärät ovat suurempia kuin vertailualueen, mikä 
johtuu siitä, että näin määritellyt vaikutusalueet ulottuvat 
Landesta Hämeenlinnaan, Hyvinkääile ja Kouvolaan, Kouvo-
lasta puolestaan Lahteen ja Kotkaan saakka. Toisaalta näiden 
lähikaupunkien välillä on jo nyt jonkin verran kaksisuuntaista 
työssäkäyntiä. Lähden keskusseutu on kooltaan noin 15 °o pää-
kaupunkiseudun asukasluvusta, Kouvolan keskusseutu puolet 
Lahtea pienempi. 
Jyväskylän, Oulun ja Porin vaikutusalucilla asukkaita on 
 noin puolet siitä mitä vertailualueella. Jyväskylän  ja Oulun
seuduilla väestö hajaantuu Porin seutua enemmän useiden 
ratasuuntien varsille. Lappeenrannan, Kuopion, Seinäjoen ja 
 Joensuun vaikutusalueiden asukasmäärä  jää kolmasosaan 
tailualueen asukasmäärästä. Oulun keskusseudun asukasniäära 
 on  noin viidesosa pääkaupunkiseudun asukasluvusta, muilla 
kaupunkiseuduilla suhdeluku  jää 6-14 °o:iin.  
a' 
4.2.3 Alueellinen liikenne eri 
 skenaarioissa 
Hubipuistossa kilpailu osaavasta työvoimasta  on kovaa, toi-
saalta säätelemättömät työmarkkinat edellyttävät työvoimalta 
suurta liikkuvuutta. Metropolialueen ydinalueilla asuntojen 
hinnat ovat erittäin kalliita ja heikommin palkatun työvoi-
man työmatkat seudun ydinalucille ovat pitkiä. Keskiluokalle 
vetovoimaisia asuinpaikkoja ovat Hämeenlinnan kaltaiset kau-
punkikeskukset, joista on hyvä saavutcttavuus koko metropo-
lialueen työpaikkoihin. Aika on arvokasta, ja nopeista työmat-
kayhteyksistä ollaan valmiita maksamaan. Nopeasti kasvaneella 
metropolialueella alueelliselle junaliikenteelle on kysyntää, 
 ja  sitä myös tarvitaan liikenneongelmien ratkaisemiseen. Juna-
liikenteen markkinoita hallitsevat isot kansainväliset toimijat. 
Alueellinen junaliikennejärjestelmä kattaa laajasti Hel-
singin metropolialueen ulottuen Helsingistä Turkuun,  Tani -
pereelle, Lahteen ja Kouvolaan kattaen myös alueen kaupun-
kiseutujen väliset poikittaisyhteydet. Lähi- ja taajamaliikenne 
 palvelee lyhyempiä yhteysvälejä  ja pienempiä paikkakuntia,
nopeat yhteydet tarjoavat alle tunnin työmatkayhteydet suu-
rempien kaupunkien välillä.  Tampereen ja Turun seuduilla on 
myös omaa seudullista lähiliikennettä. Uusien nopean liiken-
teen ratojen rakentaminen Helsingistä kaikkiin pääsuuntiin  on 
vapauttanut nykyverkolta runsaasti välityskykyä alueellisen lii-
kenteen lisäämiseen (kuva IS). 
Muilla maan kaupunkiseuduilla joukkoliikenne on linja-
autoliikennettä. Lähiliikenteelle ei ole markkinoiden edel-
lyttämää kysyntää eikä liikenneongelmien synnyttämää tar-
vetta. Kaukojunaliikennettä täydentävää taajamajunatarjontaa 
 on  joillakin kaukoliikenteen runkoreittien ulkopuolisilla 
yhteysväleillä. Kymenlaakso ja Etelä-Karjala ovat Pietarin laa-
jan työssäkäyntialueen reunavyöhykettä, mutta matkat Pieta- 
rim tehdään kaukojunilla. 
Lemmenjoessa markkinoilla useita pieniä liikennöit-
sijöitä, joista monet harjoittavat myös linja-autoliikennettä ja 
 muita kuljetuspalveluja. Rataverkolla  on tarjolla hyvinkin eri-
koistuneita liikennepalveluja, myös tilausliikennettä. Seudul
-lisen bussiliikenteen  kaltaista lähijunaliikennettä ja kaupunki- 
seutujen välistä taajamajunaliikennettä  on laajalti suurimmilla 
kaupunkiseuduilla: Helsinki, Tampere, Turku, Oulu, Lahti, 
 Kouvola,  Kotka, Jyväskylä, Kuopio, Joensuu, Pori/Rauma-
Tampere, Viipuri—Lappeenranta--Imatra, Seinäjoki—Vaasa ja 
 Seinäjoen seutu. Liikennettä  on myös mt henkilöliikenteen
ulkopuolella olevilla radoilla (kuva 16). 
Vaikka tarjonta on alueellisesti laajaa, vuorotarj onta on 
monin paikoin harvaa: ohuet matkustajavirrat eivät luo kysyn-
täpohjaa tiheälle yhteystarjonnalle ja toisaalta vähemmän 
kiireisessä maailmassa harvempikin vuoroväli riittää matkus-
tajille. Koska kaukoliikenteessäkään ei tavoitella mandolli-
simman nopeita matka-aikoja, alueellisen ja kaukoliikenteen 
yhteensovittaminen ei ole edellyttänyt laajoja välityskyvyn 
lisäämistoimia. 
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Kuva 16. Alueellinen liikenne Lemmenjoki-skenaariossa 
vuonna 2050 
Kesärannassa väestönkasvu on keskittynyt Helsingin 
seudun ohella maakuntakeskuksiin ja muille suurille kaupun-
kiseuduille, joiden yhdyskuntarakenne  on hajaantunut laajalle 
alueelle keskuskaupungin ympärille. Pitkät työmatkat ovat 
yleisiä. Väljään pientaloasutukseen painottunut rakentaminen 
ei ole juurikaan tuottanut uutta raideliikenteeseen tukeutu-
vaa maankäyttöä ja matkustajapotentiaalia kaupunkiseuduille. 
 Alueelliselle junaliikenteelle  on kuitenkin kysyntää suurimpien
kaupunkiscutujen pitkillä työmatkoilla siellä, missä  jo ennes-
tääri on merkittäviä maankäyttökeskittymiä ratojen varsilla. 
Junan tärkein kilpailuetu autoon verrattuna on mandollisuus 
käyttää matka-aika hyödyksi. 
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Kysynnän ohella alueellisen junaliikenteen tarjontaa 
ohjaavat vahvasti kuntien  ja alueiden kehittämisen näkökulma. 
Junayhteyksiä halutaan myös sinne, missä kysyntä on pienem-
pää, koska ne nähdään tärkeäksi keinoksi houkutella asukkaita 
 ja  yrityksiä. Alueellinen liikenne on yhteiskunnan vahvasti 
tukemaa ja sen rahoitukseen osallistuvat valtion ohella kun-
nat ja muut alueelliset organisaatiot. Kotimaan henkilöliiken-
teessä on yksi valtion pääasiassa omistava toimija, jolta liikenne 
hankitaan sopirnuspohjaisesti. 
Seudullista lähiliikennettä on Helsingin, Turun ja Tam-
pereen seutujen ohella myös Oulun, Jyväskylän ja Seinäjoen 
seuduilla, alueellisia yhteystarpeita palvelevaa taajamajuna-
liikennettä Tampereen ja Porin, Turun ja Porin, Seinäjoen ja 
 Vaasan, Kuopion  ja Joensuun sekä Landen, Kouvolan ja Kotkan 
 välillä. Etelä-Karjalan  ja Viipurin seudut ovat valtionjohtojen 
tuella tiivistäneet yhteistyötään seudullisella junaliikenteellä 
välillä Viipuri—Lappeenranta— Imatra—Svetogorsk. Helsingin 
ympärillä nopeat kaukojunayhteydet  ja niiden välissä liiken-
nöivät hitaammat taajamajunat kytkevät  Saloon, Hämeenlin-
naan, Lahteen ja Kotkaan ulottuvan vyöhykkeen tiiviisti osaksi 
Helsingin työssäkäyntialuetta. Useimmilla kaupunkiseuduilla 
alueellisen liikenteen kehittäminen  on edellyttänyt päärato-
jen välityskyvyn lisäämistä. Myöhemmin uudet ratayhteydet 
Helsingistä länteen, itään ja Savon suuntaan ovat vapauttaneet 
lisää välityskykyä Etelä-Suomen alueellisen liikenteen kehittä-
miseen (kuva 17). 
Kajaani 
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Kuva 17. Alueellinen liikenne Kesäranta-skenaariossa 
 vuonna  2050. 
4.3 	Kansainvälinen liikenne 
Suomessa tehdyt kansainvälisen henkilöliikenteen kehittymi-
sen pitkän aikavälin ennusteet perustuvat yksittäisten kehit-
tämishankkeiden yhteydessä tehtyihin kasvuarvioihin, jotka 
käsittelevät yleensä tietyn yhteysvälin ja tietyn kulkutavan 
käyttäjämääricn kehittymistä. Kansainvälisen henkilöliiken
-teen  valtakunnallisia kasvuennusteita ei ole olemassa, eikä
sellaisia ole laadittu tässäkään selvityksessä. Tulevaisuuden 
henkilöliikenneselvityksessä on tehty kuhunkin skenaarioon 
liittyen asiantuntija-arvio raideliikenteen kysyntäpotentiaa
-lista ja  mandollisesta kysynnän vaihteluvälistä eri skenaari-
oissa. Nykytilan kansainvälisen henkilöliikenteen virrat kuva-
taan taulukossa 8. 
ikansainvälisessä liikenteessä (2007). 
Tieliikenne - - Raideltikenne 
henkiloa 	ajoneuvoa 
- 	5520081 
399 000 	7 200 000 	2 502 551 
Baltia - 	 6300000 	453592 	2926314 	2915027 	- 	 - 	- 
Muu Eurooppa 	8400000 	7613451 	407646 	376509 	- 	 - 	- 
Muu 	 9500000 
Yhteensä 	 51000000 	9889112 	8011217 	7959409 	399000 	23000000 	8022632 
• Lentoliikenteen matkustajamäärä sisältää lähteneiden, saapuneidenja vaihtaneiden matkustajienyhteenlasketun määrän. 
• Meriliikenteen matkustajaliikennetilasto sisältää lukumäärätiedot matkustaja-alusten  ja ro-ro -matkustaja-alusten sekä 
säännöllistä matkusiajaliikennettä harjoittavien lastialusten matkustajista. 
• Tieliikenteestä Raja vartiolaitos tilastoi itärajan ylittäneet henkilöt raja nylityspisteittäin. 
• Tieliikenne (ajoneuvoa) Tornion rajanvlityspisteessä  on hyvin paljon paikallisliikennettä (3,17 miljoonaa autoa/v), 
joten  Ruotsi/Norla  osuus korostuu. 
Kysyntäpotentiaalin (us. kilpailtava kysyntä) arviointi on 
 tehty lähialuesuunnittain (Venäjä,  Baltia, Ruotsi) nykyisten
kulkutapojen käyttäjämäärien, lähialueiden aluerakenteen, 
nykyisen matkustuksen tarkoitusten sekä lähialueiden  ja Suo-
men mandollisen talouskehityksen perusteella. Arvioinnissa 
käytetyt muuttujat kuvataan taulukossa 9. Lisäksi on otettu 
huomioon eri skenaarioihin liittyvät oletukset kansainvälisen 
vuorovaikutuksen määrästä. 
Taulukko 8. Nykytilan henkilöliikennevirrat kulkutavoittain ja lähialuesuunnittaii  
Meriliikenne 
Matkustajat 2007 	Yhteensa 	Lentoliikenne 	- - •.- - 
saapuneet 	lahteneet  
Ruotsi / Norja 	16400000 	1 574 786 	4670 721 	4 662 879 
Venäjä ______ - 	10400000 	247283 	- 6536 	- 4994 
Taulukko 9. Arvioinnissa käytettyjen muuttujien kuvaus.  
Muuttuja Hubipuisto 	 Lemmenjoki 
Kansainvälinen vuorovaikutus  1,36 	 0,72 
(kerroin suhteessa nykytilan- 
teeseen) 
Kulkutavat Ruotsi: juna, laiva, lento 	Ruotsi: laiva, lento 
Venäjä: kaikki 	 Venäjä: kaikki 
Baltia: juna, laiva, lento 	Baltia: laiva, lento 
Matkan tarkoitukset Ruotsi: risteily, business, matkailu 
Venäjä: ostos, business ja matka 
Baltia: risteily, business, matkailu 
Kysynnän kehitys: Ruotsi / Baltia: 3,0 %Iv 	Ruda 	uat!a; b,t 
- BKT-kehitys (Ruotsi, Baltia) Venäjä: 4-kertairien koko- 	Venäjä: 1 ,7-kertainen 
- Venäjä Helsinki-Pietari-selvi- naiskysyntä 	 kokonaiskysyntä 
tyksen (HEPI) mukaisesti 
Aluerakenne/määränpäät!  Ruotsi: useita kohteita eri etäisyyksillä 
etäisyys Venäjä: useita kohteita eri etäisyyksillä 
Baltia: keskittynyt, lähellä (kaksoiskaupunki) 
Kesäranta 
 1,0  
Ruotsi: laiva, lento 
 Venäjä: kaikki  
Baltia: laiva, lento 
baEtja. . 	wv 
Venäjä: 2,3-kertainen 
kokonaiskysyntä 
Lopuksi arvioitiin asiantuntija-arviona, kuinka suurta osaa 
kilpailtavasta liikennekysynnästä junaliikenne voisi eri skenaa-
rioissa palvella. Teoreettiset kiinteät junayhteydet kaikkiin 
lähialuesuuntiin ovat toteutuneet ainoastaan Hubipuisto-
skenaariossa. Muissa skenaarioissa junaliikennettä on vain 
 Venäjälle. Esitetty arvio ei siten ole ennuste perinteisessä mie-
lessä, vaan skenaarioihin liittyvä asiantuntija-arvio kansainvä-
lisen junaliikenteen määrästä erilaisissa tulevaisuustilanteissa 
(taulukko 10). 
Taulukko 10. Arvio raideliikenteen mandollisesta kysynnän määrästä eri  skenaarioissa vuonna 2050. 
Lähialuesuunta  Junaliikenteen kysyntä- Hubipuisto (milj. matk./v.) Lemmenjoki (milj. matk.Iv.) Kesäranta (milj. matk.Iv.) 
osuus kilpailtavasta - 	- -- 	- -- 	 - 
kysynnästä Kilpailtava Junalikenteen Kilpailtava 	Junalikenteen Kilpailtava 	Junalukenteen 
kysyntä kysyritäarvio kysyntä 	kysyntäarvio kysyntä 	kysyntäarvio 
2050 2050 2050 
Ruotsi 10-50% 10,5 1,0-5,0 3,3 56 
Venäjä 10-20% 43,0 4,3-9,0 9,7 	1,0-2,0 18,2 	1,8-3,6 
Baltia 20-60 % 16,3 3,2-9,6 2,5 	- 5,3 
Valtaosa kansainvälisestä liikenteestä suuntautuu Suo-
messa edelleenkin Helsingin seudulle ja muualle Suomeen 
jatkavan liikenteen määrä on kertaluokkaa pienempi. Muualle 
Suomeen jatkava liikenne jakaantuu useille eri suunnille ja kul
-kutavoille,  joten sillä ei ole oleellista merkitystä rataverkon 
kehittämistarpeiden näkökulmasta. 




5.1 	Tulevaisuuden muutosten 
merkitys rautatieliikenteelle 
Edellä tarkastellut tulevaisuuden skeriaariot eivät sellaisenaan 
ole vaihtoehtoja tai tavolueellisia tulevaisuuksia. Niitä on käy-
tetty hahmottamaan mandollisia kehityskulkuja, joiden perus-
teella voidaan edelleen tunnistaa rautatieliikcntecn tavoite- 
tilan ja kehittämistarpeiden määrittelyssä merkittäviä asioita. 
Yhteenveto tärkeimmistä tulevaisuuden muutostekijöistä esi-
tetään taulukossa I 1. 
Rautatieliikenteen kannalta merkityksellisimmät ja 
 todennäköiset muutokset ovat seuraavat: 
• Asutus keskittyy valtakunnallisesti kasvukeskuksiin, 
taajamiin ja niiden ympäristöihin. Maankäytön suunnitte-
lussa pyritään vahvasti rakenteiden tiivistämiseen,  ja vuo-
teen 2050 mennessä näiden pyrkimysten voidaan olettaa 
realisoituneen. Suuret kaupungit ja eritoten Helsinki kasva-
vat. Maahanmuutto on vilkasta ja vahvistaa edelleen kau-
punkien kasvua. Rautatieliikenne palvelee parhaiten juuri 
suurten kaupunkien välisiä liikennevirtoja, joiden kasvua 
tämä tulevaisuuden muutos vahvistaa. 
• Öljyn ja energian hinta nousee ja saatavuus tiukkenee. 
Öljyä ja energiaa tuhlaavaa kulutusta hillitään aktiivisella 
 vero- ja maksupolitiikalla.  Ympäristön suojelu ja arvostus
tulevat tavanomaisiksi inhimillistä toimintaa ohjaaviksi 
tekijöiksi. Tämä kehityssuunta johtaa muun muassa siihen, 
että tällä hetkellä vielä heikkoina signaaleina erottuva ener-
giateknologinen edistyksellisyys (kuten energiatehok-
kaat bioenergia- /hybridi- /sähköautot, passiivienergia-
talot) on vuonna 2050 arkipäivää. Silloin 7 litraa 100 kilo-
metrillä bensiiniä kuluttavaa autoa pidetään yhtä häm-
mästyttävänä kuin vuonna 2009 pidetään sitä, että vielä 
 1980-luvulla junissa, lentokoneissa  ja useimmissa julkisissa
tiloissa oli tupakointi sallittua, eikä auton takapenkillä 
tarvittu turvavyötä tai lapsille turvaistuimia. Ympäristö- 
vaatimusten kiristyminen johtaa myös rautatieliikenteen 
energiatehokkuuden kehittämiseen. Rautatieliikenteen 
asema erityisesti massojen ja vahvojen virtojen kuljettajana 
vahvistuu tästä syystä selvästi. Sen sijaan ohucmmat kysyn- 
nät hoidetaan tulevaisuudessa ympäristön kannalta viisaam-
min energiatehokkaalla henkilö- ja linja-autoliikenteellä. 
• Elinkeinorakenne painottuu entistä enemmän palveluihin 
 ja asiantuntijatyöhön.  Säännöllinen työaika ja läsnäolo-
velvoite eivät enää hallitse työmarkkinoita. Etätyö on 
 yleistä  ja virtuaalitelmologia kehittynyttä ja hinnaltaan kaik-
kien ulottuvissa. Toimiva rautatieliikenne tekee mandol-
liseksi sen, että työpaikka on Helsingissä mutta asuinpaikka 
jossain muussa kaupungissa 3-4 tunnin junamatkan päässä. 
Pitkähkö junamatka ei ole erityinen haitta, koska Helsin-
gissä pitää työn puolesta käydä ehkä vain kerran viikossa, 
 ja junarnatkan  voi hyödyntää lähes kokonaan työskentelyyn.
Tämä kehityssuunta sekä edellyttää että vahvistaa suurten 
kaupunkien välistä rautatieliikennettä. 
Näiden lisäksi voidaan tunnistaa joukko sellaisia toden-
näköisiä muutoksia, joiden vaikutus rautatieliikenteeseen  on 
ristjrijtainen.i'ällaisista muutoksista merkittävimmät ovat seu-
raavat: 
• Kaikki valta on tulevaisuudessa enenevässä määrin taloudel-
lista valtaa.Valta todennäköisesti globalisoituu niin vahvasti, 
että sen toimeenpano vaatii asiallisesti melkoisen suurta 
lokaalia vallankäyttöä (kuten Euroopalle yhteinen direk-
tiivi, josta on moninaisia kansallisia tulkintoja, josta taas  on 
 moninaisia alueellisia tulkintoja). Rautatieliikenteessä tämä 
merkitsee muun muassa sitä, että radan ja kaluston teknii
-kalle  on vahvat kansainväliset yhdenmukaisuusvaatimukset. 
Rautateiden liikennöitsijöinä on väkirikkaissa maissa 
globaalisti toimivia isoja yrityksiä Suomessakin rautatie-
liikennemarkkinat avataan kokonaisuudessaan uusille 
liikermnöitsijöille, mutta poikkeava raideleveys ja ohuehkot 
liikennevirrat vähentävät kansainvälisten liikennöitsijöiden 
mielenkiintoa Suomea kohtaan. Muutos voi lisätä rautatie-
liikenteen tarjonlaa ja kysyntää, mutta voi toimia myös 
kehityksen jarruna. 
•  Suomen vetovoima matkailumaana kasvaa erityisesti luon-
toarvojen sekä pohjoisten ja itäisten alueiden matkailu- 
keskusten vetovoiman takia. Kysyntäpotentiaali on erityi-
sen suurta Venäjällä. On mandollista, että kasvavista 
matkailuvirroista osa tulee rautatieliikenteen kasvuksi.Yhtä 
mandollista kuitenkin on se, että matkailuliikenteen kasvu 
näkyy enimmäkseen auto- ja lentoliikenteessä. 
• Teknologia kehittyy yleisesti ottaen sisällöltään monimut-
kaisemniaksi mutta käytettävyydeltään yksinkertaisem-
maksi. Informaatioteknologiasta tulee nykyistä paljon 
hallitsevampi osa arkea. SanTlalla yhteiskunta tulee riippu-
vaiseksi tietoliikenteen toimivuudesta, ja yhteiskunnan eri 
toimintojen haavoittuvuus saattaa olennaisesti lisääntyä. 
Tämä on merkityksellinen muutos myös rautatieliiken
-teessä. Tietoliikenneyhteyksien  hyvä laatu junamatkoilla on 
 sekä edellytys että vahvuus. Vastaavaa mandollisuutta 














Epävarmemmista muutoksista voidaan päätellä rautatie-
liikenteen kannalta seuraavaa: 
• Jos valtakunnallisia toimintoja alueellistetaan erittäin 
voimakkaasti, tämä johtaa rautatieliikenteen kysynnän 
kasvuun kaikkien kaupunkien välisillä yhteyksillä. 
• Jos Pietarin suunnan kysyntäpotentiaali realisoituu,  sen 
 suunnan rautatieliikenteen määrä kasvaa olennaisesti nykyi-
seen nähden. Uuden yhteyden tarve tulee ilmeiseksi. 
• Jos maahanmuutto lisääntyy voimakkaasti, se todennäköi-
sesti suuntautuu suuriin kaupunkeihin ja lisää rautatie-
liikenteen kysyntää. 
• Autoilun hinnan nostaminen lisää joukkoliikenteen ja myös 
rautatieliikenteen kysyntää suhteessa hinnan nousuun. Jos 
 rautatieliikenteen hinta nousee tcknologia-, turvallisuus-
ym. vaatimusten takia suhteessa henkilöautoon ja lentä-
miseen, rautatieliikenteen kysyntä vastaavasti vähenee. 
Hinnalla on suora vaikutus liikkumisvalintoihin. 
• Jos yhdyskuntarakenteet jatkavat nykyistä hajautumisen 
kehitystä, heikentää tämä rautatieliikcntecn edellytyksiä. 
Tilannetta voi korjata hyvällä liityntäliikenteellä. 
Yhteenvetona tulevaisuuden muutostekijoiden tarkaste-
lusta paätellaan, että rautatieliikenteen merkitys  ja tarve kasva-
vat erityisesti siellä, missä on vahvat liikennevirrat: Helsingin 
 ja  muiden suurten kaupunkien välillä sekä Helsingin seudulla 
 ja  vaikutusalueella. Rautatieliikenteen kasvavaan rooliin varan-
tummen edellyttää rautatieliikenteen palvelutason  ja energia- 
tehokkuuden kehittämistä siten, että sen houkuttelevuu 
 yhdessä muun joukkoliikentcL1i kuiii pr1Iic 'ni 
Taulukko 11. Yhteenveto tulevaisuuden muutostekijäistä ryhmiteltynä todennäkäisyyden  ja merkityksellisyyden 
(rautatiellikenteeseen näkökulmasta) mukaan. 
Ristiriitaisia vaikutuksia 	 Lisäävät rautatieliikenteen  
I rautatieliikenteelle 	 kysyntää ja tarvella  
•  Kansainvälinen vuorovaikutus vilkastuu 
• Riippuvuus uusiutumattomista luonnonvaroista 
vähenee, energiatehokkuus kasvaa 
• Suomen vetovoima matkailurnaana kasvaa 
•  Alueiden ja ihmisten välinen eriarvoisuus lisaäntyy 
• Virtuaalimaailmat arkipäiväistyvät 
• Liikenteen tekniikka monimutkaistuu ja 
 haavoittuvuus lisääntyy 
• Palvelujen merkitys tuotantorakenteessa kasvaa 
•  Ihmisillä nykyistä huomattavasti enemmän vapaa-aikaa 
• Thlouskasvu edelleen tärkeä arvo 
• Elämän laadun arvostuksesta tulee megatrendi, 
turvallisuuden arvostus kasvaa 
• Eritoten l-lelsingin seudun ja myos muiden suurten 
kaupunkien merkitys kasvaa 
• Vaatimukset energiatehokkuudesta  ja ('O,-paastojen 
vähentamisesta kasvavat, ihmisten vmparistotietoisuus 
lisääntyy 
i  Asutus enemman keskittynyt kasvukeskuksiin, taajamiin 
 ja  niiden ymparistoihin, yhdyskuntarakenne niissa 
tiivistyy 
• Maahanmuutto on vilkasta 
• Etätyö nykyistä selvästi yleisempaa 
• Säännöllinen tyoaika ja läsnäolovclvoite eivat enaa 







• Hidas elämä tulee hallitsevaksi elämäntavaksi 
• Aluerakenne hajaantuu, yhdyskunnat  hajaantuvat 
• Teknologia ratkaisee yksilöllisen liikkumisen 
energiaongelmat 
• Rautatieliikenteestä tulee teknologia-, turvallisuus-
ym. vaatimusten takia hyvin kallista 
• Helsingin merkitysta jaetaan aluepolitiikalla  koko maahan 
• Vuorovaikutus Pietariin ja Venäjälle yleensä kasvaa 
voimakkaasti 
• Maahanmuutto lisaäntyy  erittäin voimakkaasti 
• Autoilusta tehdaan nykyisesta olennaisesti kalliimpaa 
5,2 	Rautatieliikenteen 
kysyntäpotentiaali 
5.2.1 Kotimaan ja kansainvälinen 
kaukoliikenne 
Väestömuutokset ja siitä seuraavat muutokset junaliikenteen 
kysyntään ovat suhteellisen hitaita  ja jäävät melko maltillisiksi, 
vaikka skenaariot yleiseltä toirnintalogiikaltaan poikkeavatkin 
olennaisesti toisistaan. Selitys tälle on se, että vuoden 2050 
 väestöstä  ja yhdyskuntarakenteesta valtaosa on olemassa jo
 nyt.  Koko maan väestömäärä ei myöskään kasva merkittävästi, 
ellei maahanmuutto ole olennaisesti suurempi kuin trcndi-
ennusteen noin lo 000 henkilöä vuodessa. Näin ollen myös 
rautatieliikenteen kasvupotentiaali kohdistuu ensisijaisesti 
niihin ratakäytäviin, joissa kysyntä jo tälläkin hetkellä on suu-
rin (ks. taulukko 12). Yhtenäinen piirre kaikissa tulevaisuuk-
sissa on se, että yhteydet Helsinkiin ovat ensisijaisia. Kysyntä-
potentiaalin arviointiperiaate kuvataan lähemmin liitteessä  1. 
Taulukko 12. Yhteenveto väestön ja junamatkojen määrän 
nykytilasta ratakäytävittäin ja niiden kasvun vaihtelu- 
välistä, joka skenaariotarkastelujen perusteella todettiin.  
On kuitenkin huomattava, että skenaarioiden väestö- ja 
kysyntämuutokset on tarkasteluissa jaettu kaupunkiseutu-
tyypeittäin niiden nykyisten väestömäärien suhteessa. Todel-
lisuudessa yksittäisten kaupunkiseutujen kehitys ja samalla 
yksittäisten rataosien matkustuskysyntä voi poiketa tästä huo-
mattavastikin. Menneestä kehityksestä voidaan poimia esimer-
kiksi Oulun seudun asukasmäärän kaksinkertaistuminen noin 
 30  vuodessa (l980-2007) ja Helsingin seudulla 36 prosentin
kasvu vastaavana aikana. Itä-Lapissa ja Pohjois-Karjalassa väes-
tön määrä on toisaalta vähentynyt kolmanneksella  30 vuoden 
aikana. 
Toinen huomionarvoinen varaus skenaariotarkasteluihin 
 on se,  että liikenneyhteyksien kehittämisellä  on ilmeinen vai-
kutus yksittäisten seutujen kehitykseen, mikä heijastuu takai-
sin kasvavana rnatkustuskysyntänä.Tamä pàtee erityisesti niissä 
tapauksissa, joissa nopea rata- ja junayhteys johtaa pienemmän 
työssäkäyntialueen liittymiseen yhteen Helsingin työssäkäyn-
tialueen kanssa. Tämä vahvistaa sekä pienemmän alueen että 
Helsingin metropolialueen asemaa. Tällainen ratkaisu on ollut 
Lähden Oikorata. Vastaava potentiaali on tunnistettavissa Kot-
kan, Salon, Lohjan, Porvoon ja ehkä Kouvolankin seudulla. 
Junamatkojen määrä (milj./v) 	- 
2008 	2050 (MIN) 	2050 (MAX) 
4,1-4,5 4,00 8,00 
1,1-2,1 2,20 5,00 
1,3-2,2 3,50 5,00 
1,4-1,6 1,20 2,50 
0,9-1,0 1,40 7,00 
0,6-0,8 0,75 2,00 
0,6 0,70 1,60 
0,4-0,9 0,75 1,70 
0,5-0,7 0,40 1,80 
0,4 0,40 1,10 
0,3 0,40 0,80 






2050(MIN) - 	2050 (MAX) 
1 262 849 
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72 689 1% 
	
16% 
271 090 	-5 % 
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165 745 	-3 % 
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 Karjalan  rata 
Lapin rata 
 Vaasan  rata 
 Porin  rata 










46 678 	-10 % 
40 924 	-15 % 
34 290 	-15 % 
30 975 	-14 % 
27 026 	-9% 
14 091 	-14% 
0,4 	 1,00 	 9,00 
- - 	 9,60 
- 	 - 	 5,00 
-5% 0,1 0,18 0,60 
0% 0,1 0,10 0,13 
-10% 0,1 0,06 0,13 
1 % 0,04 0,03 0,10 
16 % 0,2 0,03 0,50 
11 % 0,08 0,03 1,20 
l'unnistettava mandollisuus on myös Helsingin, Turun ja Tam-
pereen kaupunkiseutujen kytkeminen yhdeksi työssäkäynti-
alueeksi nopeilla junayhteyksillä. 
Rautatieliikenteen kehittämispotentiaali vaihtelee lii-
kennetyypeittäin maan eri osissa. L.iikennetyyppeinä voidaan 
erotella (a) kaukojunaliikenne (b) alueellinen liikenne, joka 
 on  kaupunkien välistä taajamajunaliikennettä tai seudullista tai 
 kaupunkimaista lähiliikennettä. 
Kotimaan kaukojunaliikenteessä  on erityisen vahva 
kasvupotentiaali siellä, missä kysyntä nykyisinkin on suhteelli-
sesti suurinta: 
• Päradan, Pohjanmaan radan ja Gikoradan ratakäytävien 
 nykyiset matkustajavirrat eivät todennäköisesti vähene 
missää.n tapauksessa. Pääradan käytävän vuotuinen matka- 
määrä on neljän miljoonan tasolla, ja Pohjanmaan radan 
 sekä Oikoradan käytävien kysyntä noin puolet tästä. 
Kasvun keskittyessä ja junatarjonnan kehittyessä suotuisasti 
voi kysyntä vähintään kaksinkertaistua näissä ratakäytävissä 
seuraavan 40 vuoden aikana. 
• Rantaradan käytävässä kysyntä on nykytilassa noin 1,6 
 miljoonaa matkaa vuodessa eli neljänneksen pienempää 
kuin Pohjanmaanradan ja Oikoradan suunnassa. Kasvun 
potentiaali tässä ratakäytävässä on hyvä kaikissa skenaari-
oissa. 
• Jyväskylan suunnalla rautatieliikenteen nykyinen matka- 
määrä on noin 0,9 miljoonaa vuodessa. Kysynnälle on hyvät 
edellytykset kasvaa Rantaradan tasolle ratakäytävän väes-
tömäärän kasvaessa kaikissa skenaarioissa. Huomattavasti 
suurempi kysyntä tulee siinä tapauksessa, että Pohjanmaan 
 radan ja Savonradan virtoja  ohjataan Jyväskylän kautta,
kuten Hubipuiston suurnopean radan tarkastelu osoitti. 
• Savonradalla tehdään vuosittain vajaa 0,8 miljoonaa matkaa, 
mikä on hieman vähemmän kuin Jyväskylän radalla. Savon- 
radan ratakäytävän kasvu vaikuttaa kaikissa skenaarioissa 
melko vähäiseltä. Jos Savonradan vaikutusalueen  väestön-
kasvu toteutuu myönteisesti, junatarjontaa kehitetään 
vahvasti ja lisäksi muut tekijät (kuten autoilun kallistu-
minen tai lentoliikenteen loppuminen) edistävät rautatie-
liikenteen kysyntää, voidaan tällä suunnalla päästä jopa 
kahteen miljoonaan matkaan vuodessa. 
• Kaijalanradalla tehdään vuosittain vajaa 0,5 miljoonaa 
junamatkaa (vilkkaimmalla osuudella Luumäki—Lappeen-
ranta tehdään 0,9 miljoonaa matkaa). Skenaariotarkas-
telujen perusteella rautatieliikenteen kysyntä kasvaa tällä 
suunnalla vähintään Savonradan nykyiselle tasolle. Kaikkien 
tekijöiden kehittyessä kysynnän kannalta suotuisasti voi 
ratakäytävän matkamäärä kasvaa noin 1,7 miljoonaan.  
• iirku—lampere-radan käytävän liikennekysyntä on nyky- 
tilassa reilut 0,6 miljoonaa matkaa vuodessa. Kysyntä 
kasvaa kaikissa skenaariossa. Maksirnissaan kysyntä voi 
kasvaa 1,6 mIljoonaan matkaan cii Rantaradan nykyiselle 
tasolle. 
• Lapin iudan kavtavässä tehdään vuodessa vajaa 0, miljoo-
naa junamatkaa. Joissain skenaarioissa kysyntä voi tao 
vähentyä. Toisaalta, jos Pohjois-Suomen yhteyksiä He1i 
 kiln  kehitetään vahvasti ja kaikki muutkin tekijät vaikui 
 vat  kysyntää kasvattavasti, voi rataosan matkaniäärä kas i, 
 I ,8  miljoonaan vuodessa. 
• Vaasan radan käytävässä tehdään nykyisin noin 0,4 miljoo-
naa junamatkaa vuodessa. Käytävän seutukuntien väestö-
määrä näyttää kasvavan kaikissa tulevaisuuksissa. Juna-
liikenteen kasvulle on selvä potentiaali. Enimmillään 
kysyntä voi kasvaa yli miljoonaan matkaan vuodessa. 
• Porin radalla junaliikenteen kysyntä on asukasmäärään 
 suhteutettuna melko vähäinen. Tarkastelluissa skenaarioissa 
Porin radan kysyntä voi enimmillään kasvaa 0,8 miljoonaan 
matkaan vuodessa. Tällöin junamatkojen määrä olisi väki-
lukuun suhteutettuna samaa suuruusluokkaa kuin  Rant a- 
radan käytävässä. 
• Kotkan radalla junaliikenteen kysyntä on nykyisin vähäistä. 
Ilman uutta junayhteyttä kysyntä tuskin olennaisesti nykyi-
sestä kasvaa. Jos sen sijaan yhteys Helsingistä Pietariin kul-
kee Kotkan kautta, nousee tämän ratakäytävän kysyntä 
enimmillään 4,5 miljoonaan matkaan. i'ällöin Kotkan 
 kautta kulkevat sekä Karjalan  radan että Pietarin suunnan
liikenne. 
Muiden ratakäytävien kysyntäpotentiaali on vaihtelevaa 
mutta melko vähäistä kaikissa tulevaisuuksissa. Suurin kasvu- 
potentiaali on Kolarin radalla. Tämä voi toteutua sellaisessa 
tulevaisuudessa, jossa ensinnäkin junayhteyksiä Pohjois-Suo-
meen kehitetään, lentoliikenne loppuu  (tai tulee erittäin kal-
liiksi) ja matkailu Lappiin kasvaa voimakkaasti. 
Suuri kysyntä merkitsee sekä tarvetta että mandollisuutta 
lisätä tarjontaa. Kaukoliikenteessä tämä merkitsee (kysynnän 
1uolesta) mandollisuutta lisätä pitkillä yhteysväleillä nopeita 
suoria junavuoroja nykyisten kaltaisten, usealla asemalla pysäh-
tyvien rinnalle (esimerkiksi Oulusta ilman välipysähdyksia 
Helsinkiin). 
Kansainvälisessä kaukoj unaliikenteessä suurin 
 ja realistisin kasvupotentlaali  on Pietarin suunnassa. Huhi-
puisto-skenaariossa olivat lisäksi mukana tunneli Helsingistä 
Tallinnaan ja kiinteä yhteysTurustaTukholmaan. Kiinteä yhteys 
synnyttäisi luonnollisesti rautatieliikenteen kysyntää: 
F 
• Pietarin suunnan kysyntä on kasvanut suhteellisen voimak-
kaasti. Suomen ja Pietarin välillä tehdään tällä hetkellä noin 
 0,43  miljoonaa matkaa (suuruusluokka on sama kuin Karja-
lan radalla). On ilmeistä, että kysynnän kasvu jatkuu 
vahvana, ja vuoteen 2050 mennessä matkamäärä on joka 
tapauksessa yli miljoonan. Kysyntä kuitenkin voi kasvaa 
jopa 9 miljoonaan matkaan vuodessa. Pietarin suunnan 
liikenne sijoittuisi pääosin nykyiselle Helsingin ja Luumäen 
väliselle radalle tai mandollisesti rakennettavalle uudelle 
Pietarin radalle. 
• Baltian suunnan kysyntä on laivaliikenteessä tällä hetkellä 
suurta. On arvoitus, kuinka suuri osa matkoista siirtyisi 
junaan, jos raideyhteys olisi tarjolla. Tässä työssä on 
 arvioitu, että rautatietunnelin kysyntäpotentiaali  on
3,2 miljoonasta matkasta aina 9,6 miljoonaan matkaan 
vuodessa. Suurin osa tästä liikenteestä jäisi pääkaupunki-
seudulle eikä lisäisi muun rataverkon kuormitusta. 
• Tukholman suuntaan on niin ikään tällä hetkellä vilkas 
risteilyliikenne. Rautatietunneli  siirtäisi tästä kysynnästä 
osan raiteille. Potentiaalin suuruusluokka on 1 ,0-5 ,0 mil-
joonaa matkaa vuodessa.Tästä liikenteestä  osa olisi Turusta 
lähtevää tai sinne päättyvää. Rataverkolla tunneli näkyisi 
Rantaradan ja Turku-Toijala-radan kysynnän kasvuna. 
• Kansainvdlisen liikenteen suuntautuminen Suomessa painottuu 
pääkaupunkiseudulle, muihin ratasuuntiin jatkava liikenne 
 on  kotimaan liikenteeseen suhteutettuna vähäista. 
5.2.2 Alueellinen liikenne 
Tiheän kaupunkimaisen lähiliikenteen kehittämis-
potentiaalia on selkeästi ainoastaan Helsingin seudulla. Kau-
punkimainen liikenne edellyttää erittäin vahvaa väestöpohjaa, 
eikä mikään muu kaupunkiseutu kasva seuraavan 40 vuoden 
aikana lähellekään pääkaupunkiseudun nykyisiä mittoja. Pää-
kaupunkiseudulla on sekä tarvetta nykyisen lähiliikenne- 
tarjonnan lisäämiseen ja laajentamiseen että maankäytön 
kasvun suuntautumisesta riippuen useita potentiaalisia uusia 
kasvusuuntia (kuten Lohjan/Vihdin suuntaan  tai Sipoon/ 
Porvoon suuntaan). Muilla kaupunkiseuduilla tiheävuoroisen 
lähiliikenteen vaatima matkustajakysyntä edellyttää suuria 
kulkutapasiirtymiä henkilöautosta joukkoliikenteeseen esi-
merkiksi kulkutapojen hintasuhteiden muutosten johdosta. 
Junaliikennettä kevyemmät raideliikenteen muodot voivat 
olla myös pienempien kaupunkiseutujen mandollisia joukko-
lilkenneratkaisuja. 
Keskuskaupungin työssäkäyntialuetta palvelevaa seudul-
lista lähiliikennettä on pääkaupunkiseudulla nykyisinYTV-
alueen ulkopuolella Karjaalle  ja Riihimäelle. Helsingin ja Lah-
den välinen lähiliikenne on tässä luokiteltu kaupunkien väliseksi 
taajaniajunaliikenteeksi. Väestöpohjaltaan suurimmat poten-
tiaalit seudullisen lähiliikenteen laajentamiselle ovat Hämeen-
linnassa sekä Lohjalla ja Porvoossa. Viimemainitut edellyttävät 
kuitenkin uusien ratayhteyksien rakentamista niiden  ja Helsin - 
I gin välille. Tulevaisuudessa Helsinkiin suuntautuvan liikenteen 
ohella syntyy kasvavaa kysyntää myös metropolialueen poi-
kittaisia yhteyksiä palvelevalle liikenteelle esimerkiksi yhteys - 
I  väleillä Hyvinkää/Hämeenlinna-Riihimäki--Lahti ja mandolli- 
sesti Hyvinkää-Lohja-Karjaa ja Kerava-Porvoo väleillä. 
Pääkaupunkiseudun ulkopuolella scudulliselle lähiliiken - 
I teen kehittämiselle on kysyntää ainakin Turun ja Tampereen 
 seuduilla, joilla radanvarsien väestöpotentiaali  on jo nyt iso
 ja  seudut ovat kasvualueita hyvinkin erilaisissa tulevaisuuden 
kehityskuluissa. Pitempimatkaista taajamajunaliikennettä täy-
dentävänä tai laajentavana seudulliselle liikenteelle on kasva-
vaa potenliaalia myös esimerkiksi Jyväskylän (Jämsä, Keuruu, 
Äänekoski-Saarijärvi, Vaajakoski) sekä Landen ja Kouvolan 
seuduilla (mm. Heinola, Kuusankoski, Kotkan suunta). Poten-
tiaalin suuruus riippuu ennen kaikkea junaliikenteen kilpailu - 
I  kyvyn kehittyrnisestä autoliikenteeseen nähden  ja siitä, miten 
maankäyttöä kehitetään  (tai ollaan kehittäinättä) ratakäytäviin 
asemien ja seisakkeiden lähelle. Jos pitkämatkainen pende-
löinti jatkaa kasvuaan ja autoilun hinta nousee tai sitä nostetaan 
ilmastonmuutoksen hillitsemiseksi, seudulliselle junaliiken-
teelle syntyy edellytyksiä myös esimerkiksi Oulun seudulla,  
I  Kuopion seudulla (erityisesti Siilinjärven suuntaan), Seinäjoen 
seudulla (mm. Kauhavan_Lapuan ja Kauhajoen-Kurikan suun - 
I  tim) ja Lappeenrannan seudulla (kaupunkinauha Lappeen-
ranta-Joutseno_Imatra-Svetogorsk sekä mandollisesti yhteys 
Viipuriin). 
Kaupunkien väliselle taajamajunaliikenteelle  on 
potentiaalia laajasti koko verkolla. Ensinnäkin niillä yhteysvä - 
I  leillä, joissa matkustajakysynnän kasvu  on voimakasta, tarvi-
taan lisää junatarjontaa jo pelkästään tästä syystä. Tarjontaa on 
I  luontevaa kasvattaa myös taajamajunilla, jotka samalla pystyvät  
I  palvelemaan IC -tyyppisiä junia paremmin vilkkaiden ratakäy- 
I  tävien pienempiäkin taajamia. Helsinki-Tampere ja Helsinki- 
Kouvola ovat tästä näkökulmasta ilmeisimpiä kasvun koh-
teita. Erityisesti Tampereen ja Helsingin välisen vyöhykkeen 
I helminauhamainen aluerakenne ja toistensa kanssa hmittyvät 
I  kaupunkiseutujen työssäkäyntialueet tukevat hyvin tällaisen 
I  liikenteen kehittämistä. Pitemmällä tähtäimellä myös Turun  ja 
 Helsingin sekä  Tampereen ja Turun välillä on tarpeen varautua
siihen, että taajamajunaliikenne voidaan ulottaa  koko yhteysvä-
lille. Yhtäältä erillisten seudullisten liikenteiden yhdistäminen  
1  voi olla perusteltua, jotta liikennöinti  ja kalustokysymykset 
 voidaan järjestää tehokkaasti,  ja toisaalta jatkamalla liikennettä 
voidaan tukea vahvojen kaupunkien välisten toirninnallisten 
vyöhykkeiden kehittymistä. Mandollisen uuden  radan myötä 
I  vastaava taajamajunaliikenteen kchittämisvyöhyke syntyy myös 
Helsingin ja Kotkan välille. 
Nopealla vhievdelll paastalsiin Suomen oloissa huomatiL 
 vim matkustajamäärien  kasvuun. Suurnopeusjuna ede1lyti 
muusta liikenteestä erotettua rataa  ja kalustoa sekä kehiti 
nyttä liikenteenohjaus- ja turvalaitetekniikkaa. Investointi (1 
 iso. Tällä hetkellä ei vaikuta siltä, että suurnopeusjunalle  01 - 
potentiaalia Suomen sisäisessä liikenteessä. 
Taajanajunaliikenne on vaihtoehto myös hiljaisemrnan 
kysynnän ratasuunnhlle, joilla se palvelee samanaikaisesti seu-
dullisia ja pitempimatkaisia matkustustarpeita. Pysähtyrni-
nen useammassa taajamassa laajentaa matkustajapohjaa  ja iuo 
 edellytykset hyvälle vuorotarjonnalle.  Jos kysyntä on riittä-
vää, taajamajunaliikenteellä hoidettua perustarjontaa voidaan 
suurimman kysynnän aikaan täydentää nopeammilla kauko-
junavuoroilla. Esimerkkejä tällaisista ratakäytävistä ovat  mm. 
Tampere- -Pori ja Seinäjoki—Vaasa. 
Tampereen ja Porin välillä Kokemäenjokilaakson nauha-
mainen, tiiviisti radan varteen sijoittunut rakenne luo hyvät 
edellytykset kehittää yhteysvälin liikennettä ja yhdyskunta- 
rakennetta taajamakeskuksissa pysähtyvän tiheän taajama- 
junaliikenteen ja sitä täydentävien nopeampien juna- 
yhteyksien varaan. Taajamajunalla vyöhykkeeseen voidaan kyt-
keä myös Rauman seutu, joka  on Lohjan ja Porvoon jälkeen 
kolmanneksi suurin nykyisin henkilöliikenteen ulkopuolella 
oleva kaupunkiseutu. Seinäjoen ja Vaasan välillä matkustaja- 
potentiaali painottuu selvemmin pääteasemien välille ja  -E 
kaukoliikcnteeseen. Radan sähköistyksen myötä kaukojuna-
tarjontaa voidaan parantaa, jolloin taajamajunille  jää enemmän 
kaukojunia täydentävä rooli. Muita isojen kaupunkien välisiä 
yhteysvälejä, joiden liikenteen kehittämisessä taajamajunilla  on 
 ensisijainen rooli, ovat Joensuu—Kuopio  ja Kotka—Kouvola. 
Taajamajunaliikenteellä on laajasti tarvetta myös keskei-
sen rataverkon ulkopuolelle jäävien pienempien paikkakuntien 
liikenneyhteyksien turvaamisessa. Liiketaloudelliset edellytyk-
set liikenteen kehittämiselle hiljaisen kysynnän ratasuunnilla 
riippuvat ennen kaikkea juna-  ja autoliikenteen keskinäisen kl1-
pailukyvyn, matkustustottumusten ja työssäkäyntivyöhykkei
-den  kehityksestä. Väestönkehityksen ja maankäytön muutosten 
kautta tulevat vaikutukset matkustajakysyntään ovat verrattain 
pienet kaikissa tulevaisuudenskenaarioissa.  
5.3 	Tulevaisuuden junatyypit 
Suomessa 
Rautatieliikenteen kehittämiseen ei ole tässä tarkastelussa 
etsitty nykyisestä olennaisesti poikkeavia ratkaisuja. Näin  ollen 
 kehittämisen lähtökohtina ovat  IC-, Pendolino-, taajamajuna-,
 ja lähiliikennetyyppisen  tarjonnan kehittäminen tekniikaltaan 
 ja  olemukseltaan nykyisenkaltaisella rataverkolla. Uutena
mandollisuutena on kuitenkin tarkastcltu näiden lisäksi suur-
nopeusjunaa. 
Suurnopeusjuna on periaatteessa sovitettavissa Suomen 
oloihin Helsingin ja Oulun välille ja toisaalta Turusta Helsin-
gin kautta Pietariin Hubipuiston kaltaisessa tulevaisuudessa. 
Suurnopea yhteys tekee junasta erittäin houkuttelevan vaihto-
ehdon lentämiselle, mutta edellyttää samalla riittävän vahvoja 
matkustajavirtoja ollakseen jollain tavalla järkevä toteuttaa. 
__________ 	ii - 
Ruotsin suurnopeusrata-
suunnitelmat (Banportalen 2009) 
Ruotsissa hallitus on antanut Banverketille tehtäväksi 
selvittää edellytykset suurnopeusratojen rakentamiseksi 
Ruotsiin. Banverketin laatimat selvitykset perustuvat 
 320  kilometrin tuntinopeudella liikennöitäviin ratoihin. 
Laadittujen selvitysten mukaan liike- ja yhteiskuntata-
loudelliset edellytykset rakentaa Ruotsiin suurnopeus-
rataverkko ovat suuret. Laskelmiin sisältyy kuitenkin 
suuria epävarmuustekijöitä. Selvityksiä jatketaan ja 
 niiden  on määrä valmistua syksyllä 2009. Hallituksen
uskotaan tekevän päätöksen radoista vuosien  2009 ja 
 2010  vaihteessa. 
Jos Ruotsi panostaa suurnopeusratoihin, edullisim
-mat aloituskohteet  ovat Götalandsbanan Tukholmast  
 Jönköpingin  kautta Göteborgiin ja Europabanan, joka
erkanisi Jönköpingistä kohti Helsingborgia ja jatkuisi 
edelleen tunnelin kauttaTanskaan ja Saksaan. Bariverket 
arvioi, että Götalandbanan voisi olla valmiina vuosien 
 2025  ja 2030 välillä, jos rahoitukseen liittyviä esteitä ei 
ole. Europabanan, jonka linjauksista ei ole tehty saman 
tason selvityksiä kuin Götalandbanasta, voitaisiin saada 
valmiiksi vuoden 2030 jälkeen. Ratojen rakentamiskus-
tannukset olisivat arviolta 100—ISO miljardia kruunua 
 (9,5-14,2  miljardia euroa). 
Suurnopeusjunien myötä matka-aika Tukholmasta 
Göteborgiin (maanteitse 470 km) lyhenisi nykyisestä 2 
 tunnista  59 minuutista 2 tuntiin. Matka Tukholman ja
Malmön (maanteitse 614 kin) välillä lyhenisi 4 tunnista 
 II  minuutista 2 tuntiin 41 minuuttiin. Myös ratojen 
varrella sijaitsevien pienempien paikkakuntien matka-
ajat lyhenisivät, koska yhtäältä uudet radat nopeuttavat 
 myös tavanomaisten jurlien vauhtia  ja toisaalta uudet
 radat  vapauttavat välityskykyä nykyisiltä ruuhkaisilta
pääradoilta. 
Suunniteltujen ratojen ratakäytävien väestömäärä 
 on nykytilassa  noin 5 miljoonaa asukasta (Kööpenha-
mina mukaan luettuna). 





 ja  yleistavoitteet 
Rautateiden henkilöliikenteen palvelutaso muodostuu  mat-
kaketjun kokonaisuuden ja sen eri vaiheiden tekijöistä, jotka 
riippuvat ainakin rataverkon, rautatieliikennöinnin, junien, 
asemapalveluiden, informaation, lippujärjestelmien sekä pai-
kallisen liikennejärjestelmän ominaisuuksista. Tavoitteellinen 
palvelutaso ei ole suoraan johdettavissa skenaariotarkaste-
luista, eikä tavoitteille (kuten nopein matka-aika, lähiliiken-
netarjonta, asemien laatutaso) ole muutoinkaan löydettävissä 
ehdottomia arvoja. Palvelutasomäärittelyyn tulee väistämättä 
mukaan myös aluepoliittinen ulottuvuus eli kysymys siitä, 
minkä alueiden tai suuntien palvelutason parantamiseen val-
takunnan yhteisiä resursseja tulisi suunnata.  Se, kuinka paljon 
palvelutasoa pitää tarjonnan määrän ja nopeuden puolesta mil-
läkin suunnalla parantaa, ei kuitenkaan ole johdettavissa liik-
kumistarpeista vaan ennemmin liikennepoliittisista tarpeista 
käyttää hyväksi rautatieliikenteen kasvun potentiaali. 
Tavoitteellisen palvelutason määrittärninen edellyttää- 
kin ensin yleisempää päämäärää, joka tulevaa kehitystä ja sen 
 vaihtoehtoisia skenaarioita tarkastellen voidaan määrittää seu-
raavasti: Rautatieliikenne on henkilöauton ja lentolii-
kenteen suhteen houkutteleva vaihtoehto kauko-  ja 
 alucellisessa  liikenteessä kaikkialla, missä on poten-
tiaalista kysyntää. Linja-autoliikenne ja rautatieliikenne 
 ovat toisiaan täydentäviä  (kuva 18). 
Houkuttelevuus henkilöautoon ja lentoliikenteeseen 
 nähden edellyttää onnistumista useissa laatutekijöissä, jotka 
ryhmitellään tässä matka-aikaan, matkan laatutekijöihin sekä 
hinnoitteluun ja lippujärjestelmiin (taulukko 13). Yleiset 
palvelutasotavoitteet johdetaan edelleen kaukoliikenteeseen, 
alueelliseen liikenteeseen  ja asemiin.Tämän jälkeen hahrnotel-
laan kehittätnistarpeet tavoitteiden ja päämäärän saavuttami-
seksi. 
Matka-ajan junalla on (koko matkaketju huomioon 
ottaen) oltava lyhyempi kuin henkilöautolla tauoitta ajaen. 
Tämä on riittävä tavoite myös lentoliikenteen suhteen noin 
 300  kilometrin etäisyydelle. Pidemmillä etäisyyksillä on tavoi-
teltava sitä, että juna on lentämistä houkuttelevampi vaih-
toehto ottaen huomioon sekä matka-aika että  matkan hinta. 
Tämä tavoite voidaan ulottaa koko kotimaan liikenteeseen ja 
 lisäksi Pietarin yhteyksiin. Matka-ajan ennustettavuuden eli 
junaliikenteen täsmällisyyden  on oltava hyvä. Junahikenteen 
 ja  muun joukkoliikenteen aikataulujen tulee sopia yhteen.
Yhteystarjonnan (sekä junaliikenteessä että sen liityntäyhteyk-
sillä) on oltava riittävän tiheää sekä oikein ajoitettua siten, 
että odottelu-, odotus- ja vaihtoajat jäävät mandollisimman 
lyhyiksi. Informaatiopalveluiden tulee mandollistaa  matkan 
ennakkosuunnittelun matka-aikaa minirnoivalla tavalla. 
Matkan laatutekijöihin kuuluvat asemien, kaluston 
 ja matkustajapalveluiden  laatu sekä turvallisuus. Asemien ja
 niiden ympäristöjen tulee olla ovat puhtaita, turvallisia, valais
-tuja ja valvottuja. Asemilta  pitää saada vähintään matkan teke-
miseen tarvittavat palvelut ja tavallisesti myös muita palveluja. 
Asemilla tarvitaan riittävät  ja hyvät pysäköintimandollisuudet 
autoille ja pyörille.Yhteydet paikallisen joukkoliikenteen pysä-
keiltä ja pysäköintialueilta laitureille  ovat selväpiirteiset. 
Rautatieliikenne on henkilöauton ja lentoliikenteen suhteen 
houkutteleva vaihtoehto kauko- ja alueellisessa liikenteessä kaikkialla, 
missä on riittävästi potentiaalista kysyntää 
Tavoitteet rautatieliikenteel le matkaketjujen osana 
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Tavoitteisiin vastaaminen ja muut toimenpiteet päämäärän saavuttamiseksi  
Kuva 18. Rautateiden henkiläliikenteen kehittämisen päämäärä  ja eteneminen siitä tavoitteisiin ja kehittämistarpeisiin. 
j unakaluston palvelulneen tulee vastata erityyppisten 
 matkojen  tarpeisiin. Huomioon otettavia seikkoja ovat esi-
merkiksi istuimien laatu, ravintolapalvelut, mandollisuus työs-
kennellä, mandollisuus kokoontua, lapsiperheiden palvelut, 
vammaisten palvelut sekä pitkillä matkoilla mandollisuus liik-
kua. Tietoliikenne- ja puhelinyhteyksien on hyvä toimia koko 
 junamatkan ajan katkoitta. Tätä kautta matkustajilla  on käy-
tössään ajantasainen tieto esimerkiksi jatkoyhteyksistä. Junalla 
matkustaniisen pitää olla turvallista ottaen huomioon koko 
matkaketju. Matkustusympäristön pitää olla kaikkiaan siisti ja 
viihtyisä.Tärnä on myös tärkeä turvallisuustekijä. Junassa kun-
teästi ja tilanteen mukaan muuttuvasti tarjottavan informaa-
tion ja opastuksen tulee olla korkeatasoista.  
Hinnan merkitys palvelutason rinnalla  on tärkeä. Junan 
käyttöön perustuvan matkaketjun tulee (matka-aika huomioon 
ottaen) olla houkuttelevampaa kuin henkilöauton käyttö tai 
 lentäminen, vaikka matkustajia  on enemmän kuin yksi. Jouk-
koliikenteen käytön helpottamiseksi junaliikenteellä ja muulla 
joukkoliikenteellä on tavoitteena yhteinen valtakunnallinen 
lippujärjestelmä. Alueellisesti järjestetyssä liikenteessä junalii-
kenteen pitää kuulua alueellisiin lippujärjestelmiin. 
Taulukko 13. Yhteenveto rautateiden henkiläkaukoliikenteen palvelutason tavoitteellisista ominaisuuksista. 
Palvelutasotekijä 
 Matka-aika  
Matkan laatutekijät 
Rautatieliikenteen tavoitteellisia ominaisuuksia 
• Henkilöauton ja lentoliikenteen suhteen houkutteleva nopeus  ja tarjonta ottaen huomioon 
erilaiset matkustustarpeet. 
• Erittäin hyvä matka-ajan ennustettavuus (junalilkenteen täsmällisyys). 
• Junalikenteen ja alueellisen liikenteen yhteyksien, aikataulujen  ja tarjonnan yhteensopivuus. 
• Laadukas ennen matkaa -informaatio  koko matkaketjusta. 
• Asemien keskeinen sijainti yhdyskunta-  ja palvelurakenteessa. 
• Asemien ja niiden ympäristöjen puhtaus, turvallisuus, valaistus  ja valvonta. 
• Asemilla riittävät palvelut, liityntäyhteydet  ja pysäköintipaikat. 
• Junakalusto palveluineen vastaa erityyppisten  matkojen tarpeisiin. 
• Tietoliikenne- ja puhelinyhteyksien toimivuus matkalla. 
• Matkustusympäristön sisteys  ja turvallisuus. 
• Laadukas informaatio matkan aikana. 
Hinta ja lippujärjestelmät 	• Junan käyttöön perustuva matkaketju  on edullinen henkilöauton käyttöön  ja lentämiseen  
verrattuna. 
• Junaliikenne kuuluu joukkolikenteen yhtenäisiin lippujärjestelmiin. 
I1 
6.2 	Kaukoliikenteen  
palvelutaso 2050 
Rautateiden henkilökaukoliikenteen tavoitteellisen palvelu-
tason ytimenä on henkilöauto- ja lentoliikenteeseen verraten 
houkutteleva kokonaismatka-aika, tarpeiden mukaan jous-
tava ja riittävä tarjonta sekä hyvä junaliikenteen täsmällisyys. 
Kokonaismatka-ajan arvioimiseksi tulisi tietää kaikkien mat-
kojen lähtö- ja määränpäät sekä liityntämatkojen kulkutavat 
nyt ja tulevaisuudessa. Todellisuudessa tunnetaan tarkasti  vain 
 aikataulujen mukaiset matka-ajat  ja muu osa matkaketjusta
 pitää arvioida. Junan houkuttelevuuteen vaikuttavat olen-
naisesti palvelun hinnoittelu sekä  matkan muut laatutekijät, 
kuten junakalusto ja informaatio. Tavoitteelliset nopeimmat 
matka-ajat keskeisillä yhteysväleillä esitetään kuvassa 19. Nii-
den taustalla ovat tavoitteet houkuttelevista kokonaismatka-
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Kuva 19. Tavoitteellisia nopeimpia junan matka-aikoja vuonna 2050 eräillä yhteysväleillä. 
Taulukko 14. Arvioita matka-ajoista ja tarjonnasta vuonna 2009 sekä esitys tavoitteellisista, houkuttelevista  matka-ajoista ja 
tarjonnasta, joihin tulee pyrkiä. 
Tilanne vuonna 2009 Tavoitteellinen tila 
Keskimääräinen  
YHTEYSVÄLI kokoriaismatka -aika Juna- Nopein Kokonais- Juna- Nopein 
tarjonta matka- matka-aika 	tarjonta 12 matka 
Henkilö- Lento- 
Juna16 aika 205011 aika auto 1 kone 
Helsinki-Turku 2:00 2:30 2:30 34 1:53 <1:45 34 1:15 
Helsinki-Hämeenlinna  1:15 1:40 53 1:08 <1:00 107-120 0:40 
Helsinki-Tampere 2:10 2:30 2:15 74 1:26 <2:00 125-138 1:15 
Helsinki-Seinäjoki 4:30 2:45 3:45 26 2:42 <3:00 39-60 2:30 
Helsinki-Vaasa 5:15 2:45 5:00 16 3:32 <3:30 16 3:00 
Helsinki-Kokkola 5:50 2:45 5:00 25 3:53 <3:30 31-44 3:00 
Helsinki-Oulu 7:30 2:45 6:30 24 5:54 <4:30 30-38 4:00 
Helsinki -Rovaniemi 10:10 3:00 9:45 14 8:20 <6:00 16-26 5:30 
Helsinki-Pori 3:00 2:30 4:10 12 3:05 <2:45 16 2:15 
Helsinki-Jyväskylä 3:20 2:30 3:40 22 2:54 <2:45 26 2:15 
Helsinki-Lahti 1:20 1:25 67 0:48 < 1:10 103-105 0:40 
Helsinki-Kouvola 1:40 2:00 41 1:23 <1:30 83-85 1:00 
Helsinki -Kotka 1:40 3:10 16 2:15 <1:30 16 1:00 
Helsinki-Mikkeli 2:50 3:15 17 2:23 <2:30 21 1:45 
Helsinki-Kuopio 4:50 2:45 4:50 20 3:57 <3:00 24 2:30 
Helsinki-Kajaani 6:50 2:45 7:05 12 5:50 <4:30 14 4:00 
Helsinki-Lappeenranta 2:45 2:55 14 2:14 J <2:30 24-30 1:45 
Helsinki-Imatra 3:15 3:20 14 2:35 <3:00 24-30 2:15 
Helsinki-Joensuu 5:30 2:45 5:15 12 4:30 <3:30 16-18 3:00 
Helsinki-Pietari 4:30 3:00 3:30 6 3:28 <3:30 22 3:00 
Turku-Tampere 2:00 4:00 2:30 18 1:39 <1:45 18 1:15 
Tampere-Kuopio 3:40 4:00 4:10 19 3:02 <3:15 19 2:45 
Tampere-Pietari 5:30 4:00 4:45 6 4:26 <4:30 22 4:00 
Kuopio-Oulu 3:30 4:00 5:35 10 4:00 <3:00 10 2:30 
Kuopio-Pietari 6:15 4:00 5:30 6 4:55 <4:30 22 4:00 
Tavoitteellinen aika, joka on lyhvcmmilld vhteysväleilla noin 15 minuuttia lihiempi kuin matka-aika henkiliautolla ja pidemmillJ 
vhtevsväleillä arvio houkuttelevasta ajasta suhteessa ]entdmiseen. 
I!  Thlläjunatarjonnalla matkustusväljivs säilyy nykyisellä tasolla, kun matkustuskvsvntä kasvaa palvelutason parantuessa ja muista syistä. 
Thrjonnassa on mukana kaikkia junatvvppejä (Pendolino,  IC. taajamajuna). 
"  Arvio nopeimmasta matka-ajasta tilanteessa jossa kokonaismatka-ajan tavoite saavutetaan. 
20-4 minuuttia kokonaismatka -aikaa vähemmän. 
''  Nykyisellä tieverkolla keskustasta keskustaan keskinopcudella 30 km /h. 
U  Perustuu henkiläliikennemallin (ks.  lute 1) arvioon. 
j  Nopeimpaan matka-aikaan on lisätty 30—JO minuuttia liitintä -ja odotrcluaikau. 
Junayhteyksien kehitys 1969-2009 
Neljässäkymmenessä vuodessa nopeimmat matka-ajat maakuntakeskusten ja Helsingin välillä ovat lyhentyneet yleisesti 
noin 30-40 0/•  Seinäjoki-Helsinki ja Kuopio-Helsinki -väleillä nopein matka-aika on puoliintunut 40 vuodessa. Hämeen-
linnan ja Helsingin välillä matka-aika on vastaavasti nopeutunut vain alle 20 %. Suurimpiin matka-aikavähenemiin ovat 
vaikuttaneet merkittävästi viimeisen neljänkymmenen vuoden aikana rakennetut uudet henkilöliikenteen rataosat: 
 Tampere-Seinäjoki (1971), Jämsänkoski-Jyväskylä (1978) ja Kerava-Lahti (2006). 
Merkittävä muutos nykytilanteeseen verrattuna on tapahtunut myös siinä, että neljäkymmentä vuotta sitten matka- 
aikojen vaihtelut eri junavuorojen välillä olivat suuria, pisimmillä matkoilla jopa useita tunteja. Seudullisen liikenteen tarjonta 
oli mittavaa. 1960-luvulla Suomen rataverkolla oli noin 1500 henkilöliikennepaikka,  ja tällä hetkellä niitä on noin 200. 
Maakuntakeskuksista työasioinnin kannalta tärkeälle kolmen tunnin matka-aikavyöhykkeen sisälle Helsingistä ovat 
nousseet Lappeenranta, Mikkeli, Seinäjoki ja Jyväskylä, miltei myös Kuopio ja Pori. Jo neljäkymmentä vuotta sitten alle 
 kolmen  tunnin matkan päässä Helsingistä olivat Hämeenlinna, Lahti, Kouvola, Tampere ja Turku. Helsingin työssäkäynti-
alueella matka-ajoissa on neljänkymmenen vuoden aikana tapahtunut merkittäviä muutoksia ainoastaan Landessa, joka siirtyi 
Oikoradan johdosta alle tunnin matkan päähän Helsingistä. Henkilöliikenteen ulkopuolelle ovat neljänkymmenen vuoden 
aikana pudonneet useat pienehköt (rannikko)kaupungit, jotka eivät sijaitse pääratojen varsilla: Rauma, Pietarsaari, Kristiinan-
kaupunki, Uusikaupunki, Heinola, Loviisa, Hamina. 
Lähde vuoden 1969 aikatouluille: Valtionrautatiet, aikataulukausi 1.3.1969-31.5.1969 
(Internet -si vulta http: / //pi.yi . org /taulut/ index.php, viitattu 3.3.2009) 
Nopein matka-aika Helsinkiin  
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E 0 
Nopeimpia junayhteyksiä Helsinkiin vuonna 1969 ja 2009. 
- 1969 2009 vähenemä vähenemä % 
Turku-Helsinki 2 h 45 min 1 h 44 min 1 h 01 min 37,0 % - 
Hämeenlinna-Helsinki 1 h 15 min 1h02 min 13 min 17,3 % 
Tampere-Helsinki 2 h lo min 1 h 26 min 44 min 33,8 % 
Pori-Helsinki 4 h 20 min 3 h 07 min 1 h 13 min 28,1 % 
Jyväskylä-Helsinki 4h 56 min - - 2 h 54 min 2 h 02 min 41,2 % - 
Seinäjoki-Helsinki - 	- 5 h 22 min 2 h 34 min 2 h 48 min  - 	52,2 % 
Vaasa-Helsinki 6 h 20 min 3 h 37 min 2 h 43 min 42,9 % 
Kokkola-Helsinki 6 h 58 min 3 h 48 min 3 h 10 min 45,5 % 
Oulu-Helsinki 9 h 22 min 5 h 42 min 3 h 40 min 39,1 % 
Lahti-Helsinki 1 h 29 min 48 min 41 min 46,1 % 
Kouvola-Helsinki 2 h 10 min 1 h 23 min 47 min 36,2 % 
Mikkeli-Helsinki 4 h 04 min 2 h 23 min 1 h 41 min 41,4 % 
Kuopio-Helsinki 6 h 20 min 3 h 03 min 3 h 17 min 51,8 % 
Lappeenranta-Helsinki 3 h 14 min 2 h 09 min 1 h 05 min 33,5 % 
Joensuu-Helsinki 6 h 25 min 4 h 27 min 1 h 58 min 30,6 % 
6.3 	Alueellisen liikenteen 
palvelutaso 2050 
Alueellisen joukkoliikenteen lähtökohtara on alueiden tahto 
 ja  päätökset siitä, miten alueellinen liikenne järjestetään ja
 rahoitetaan. Selvää  on, että Helsingin seudulla junaliikenteen 
rooli on kasvavaa. Seudullisen lähiliikenteen laajeneminen vai-
kuttaa ilmeiseltä. Muilla kaupunkiscuduilla lähililkenne ei ole 
itsetarkoitus, vaan kaupunkiseutujen ja maakuntien joukko-
liikennepalvelut voivat tulevaisuudessakin perustua puhtaasti 
linja-autoliikenteeseen. Kaupunkiliikenteissä voidaan panos-
taa myös junaa kevyempiin raideliikennemuotoihin. Vilkkaille 
kaukoliikenteen yhteysväleille syntyy kysynnän kasvaessa 
luontevasti taajamajunatarjontaa, joka palvelee laajalti alueel-
lisen liikenteen tarpeita. 
Lähtökohdat alueellisten liikcnteiden kehittämiselle voi-
vat muuttua suuresti, jos kulkutapojen kilpailuasetelmassa 
 tapahtuu merkittäviä muutoksia esimerkiksi polttoaineiden 
hinnannousun tai autoliikenteen hinnoittelun myötä. Tällöin 
joukkoliikenteen kysyntä  ja samalla junaliikenteen potentiaali 
voivat kasvaa nopeastikin. Kehityksen ennakointi on kuiten-
kin vaikeaa. Maankäytön ohjauksessa samoin kuin rataverkon 
kehittämissuunnitelmissa on joka tapauksessa tarpeen huoleh-
tia siitä, että alueellisen liikenteen järjestämisedellytykset säi-
lyvät ja vahvistuvat. Vaikka liikennettä ei syntyisikään, tiiviisiin 
radanvarsitaajamiin tukeutuva yhdyskuntarakenne tukee hyvin 
myös jalankulun, pyöräilyn ja linja-autoliikenteen toiminta-
edellytyksiä. 
Alueellisen liikenteen palvelutasolle voidaan asettaa lii-
kennetyypeittäin seuraavia tavoitteita: 
Tiheä kaupunkimainen lähillikenne on kaupunki- 
seudun joukkoliikenteen runko ja suurten matkustajavirto-
jen kuljettaja. Tarjonta edellyttää lähiliikennettä tukevaa 
maankäyttöä ja sen kehittämistä. Kaupunkimaisen lähi- 
liikenteen tulee kulkea asutuksen keskeltä kaupungin kes-
kustaan. Lähiliikenteen runkoyhteyksiä täydentää kattava 
syöttöliikennejärjestelmä. Liikenne on nopeaa ja täsmäl-
listä, vuoroväli on tiheä. Kaupunkimainen lähillikenne kuu-
luu alueen yhteiseen lippujärjestelmään. 
• Seudullinen lähiliikenne on seudullisen, taajamien 
 välisen joukkoliikenteen runko (ja kaukoliikenteen täy-
dentäjä). Tarjonta edellyttää taajamien sijoittumista rato-
jen varsille ja junaliikennettä tukevaa maankäytön kehit-
tämistä. Seudullisen lähiliikenteen vuorotarjonta on vähin-
tään kerran tunnissa. Lähiliikenne kuuluu seudun yhteiseen 
lippujärjestelmään. Seudullinen lähiliikenne voi kytkeytyä 
kaupunkien väliseen taajamajunahikenteeseen. 
• Kaupunkien välinen taajamajunaliikenne palvelee 
samanaikaisesti sekä seudullisia että kaupunkien välisiä 
matkatarpeita. Taajamajunaliikenne vaatii vähemmän 
seudullista matkustajapotentiaalia kuin seudullinen lähi-
liikenne, mutta edellyttää yhtä lailla taajamien sijoittumista 
ratojen varsille ja junaliikennettä tukevaa rnaankäytön 
kehittämistä. Taajamajunaliikenteen vuorotarjonta on 
pääkysynnän aikaan vähintään kerran tunnissa. Taajama- 
junaliikenne kuuluu seutujen lippujärjestelmiin. Lähem-
pänä keskusseutua taajamajunaliikenne voi toimia seudulli
-sen lähiliikenteen  osana. 
6.4 	Asemat ja niiden palvelutaso  
Henkilöliikenteen asemien palvelutasolle on ehkä tärkeintä 
keskeinen sijainti kaupungin  tai taajaman yhdyskunta- ja pal-
velurakenteessa. Itse asemakokonaisuudelle  on tavoitteellista 
 hakea matkakeskustyyppisiä ratkaisuja, jossa eri liikenne-  ja
 muita palveluja tarjotaan samassa paikassa. Asemalle voi olla 
nmutakin asiaa kuin matkalle lähtö. Asemien tulee kaikkineen 
olla ajanmukaisia. Matkakcskusajatukscn tilalle tulee seuraa-
van 40 vuoden aikana uudenlaisia konsepteja (kuten kiinteis-
töjen ja palvelujen kehittämiseen yleensäkin). Houkutteleva 
asema on ajanmukaisuuden lisäksi siisti ja turvallisen oloinen, 
viihtyisä. Asemilla on oltava matkustamisen onnistumisen, 
helppouden ja mukavuuden kannalta olennaiset palvelut  ja lii-
tyntäyhteydet. 
Asemien luonteeseen ja ascmilla tarjottavien palveluiden 
tarpeeseen ja edellytyksiin vaikuttavat  mm. aseman matkusta- 
jamäärä, aseman palveleman junaliikenteen tyyppi  ja niatkus- 
tajaryhmien koostumus, aseman sijainti kaupunkirakenteessa 
sekä aseniapaikkakunnan sijainti rataverkolla  (kuva 20): 
• Suurten kaupunkiseutujen keskusasemilla  (Hel-
sinki, Tampere, Turku, Oulu) pysähtyvät kaikki junatyv
-pit  ja pääosin kaikki junavuorot. Jatkoyhteyksistä lähi-
alueille huolehtivat paikallisbussit ja kaukoliikenteen linja- 
autot palvelevat asemien vaikutusalueen etäisimpiä taaja-
mia. Keskusasemilla on laajat matkustajapalvelut (infor-
maatio, lipunmyynti). Kaupallisten palvelujen toiminta 
edellytykset ovat hyvät. Itse asema voi olla kauppakeskuk
-sen ja matkakeskuksen  yhdistelmä. Suurten kaupunki-
seutujen muut asemat (Kupittaa, Pasila, Espoo, Tikkurila/ 
Lentoasema) ovat palveluitaan keskusasemia suppeam-
pia eivätkä välttämättä miehitettyjä. Niissä pysähtyvät 
kaikki samat junat kuin keskusasemallakin. Keskusasemien 
liityntäliikennettä painotetaan selvästi joukko- ja kevyeen 
liikenteeseen. Pyörille tarvitaan hyvät pysäköintitilat. 
Autopysäköinnille tarvitaan lisäksi riittävät tilat. 
• Kaupunkiasernilla (yli 20 asemaa, mm. Kuopio, Jyväs-
kylä, Jocnsuu, Salo, Hämeenlinna, Lahti) pysähtyvät kaikki 
junatyypit, mutta eivät välttämättä kaikki vuorot. Seu 
dullinen linja-autoliikenne kytkee lähiseudun aseman 
vaikutusalueeseen. Useimmissa kaupungeissa asema  on 
matkakeskus, jolloin yhteys linja-autojen kaukoliikentee
-seen on  hyvä. Paikallisliikenteen busseille matkakeskus  on 
 niin ikään luonteva tasauspysäkki. Kaupunki-asemilla 
tarpeet informaatio- ja lipunmyyntipalveluille ovat vastaa-
vat kuin keskusasemilla. Asemien yhteydessä on liityntä-
pysäköintitilat henkilöautoille  ja polkupyörille. 
fl 
 
Taajama-asemat (60-80 kpl) ovat pääasiassa pieniä ase-
mia, joilla pääpaino on taajamajunaliikenteessä silloin, 
kun junatarjonta on suuri. Hiljaisemmilla rataosilla taajama- 
asemilla pysähtyy myös  IC-junia. Asemilla on informaatio- 
ja lipunmyyntipalvelut. Taajama-asemista suuri osa on vah-
voja työssäkäyntiasemia. T'ömatkoja palvelevan aseman 
tavoiteltavaan palvelutasoon kuuluu hyvä kaupallinen 
palveluvarustus. Asemien yhteydessä on liityntäpysäköinti
-tilat henkilöautoille  ja polkupyörille. 
Seisakkeet (yli 100 kpl) ovat taajarnajuna- / lähiliikenteen 
junien pysähtymispaikkoja. Seisakkeilla ovat informaation, 
liityntäpysäköinnin ja esteettömän kulun suhteen saman-
laiset laatuvaatimukset kuin asemillakin. 
.  
Kuva 20. Suuntaa-antava henkilöliikenteen asemien 
luokittelu suurten kaupunkiseutujen asemiin ja muihin 
 kaupunkiasemiin  (asemien luonne voi muuttua vuotee  
 2050  mennessä). 
Asemat voidaan luokitella myös sen mukaan, miten ne 
sijaitsevat kaupunkirakenteessa. Sijainti vaikuttaa suuresti 
aseman kaupallisten palvelujen toimintaedellytyksiin. Ydin-
keskustassa sijaitsevat asemat ovat osa kaupallista keskustaa, 
 ja  ydinkeskustan muu palveluvarustus täydentää asemapalve-
luja hyvin. Paikallishussiliikenne (siellä missä sitä  on) palvelee 
niissä kaupungeissa useimmiten hyvin myös rautatieasemaa. 
 Sen  sijaan henkilöautojen liityntäpysäköinnin järjestäminen
keskustaan on hankalaa ja kallista. Polkupyörille olisi mandol-
lista järjestää hyvät liityntäpysäköintijärjestelyt. kaikilla asemilla 
niiden sij ainnista riippumatta. 
Hyvin suuri osa Suomen asemista sijaitsee ydinkeskustan 
laidalla. Kaupallisten palvelujen edellytykset eivät tällöin ole 
yhtä suuret kuin ydinkeskustassa sijaitsevilla asemilla. Keskus-
tan palveluvarustus täydentää aseniapalveluja osittain. Hyvien 
liityntäyhteyksien järjestäminen pciikallisbusseilla on haastavaa, 
mutta liityntäpysäköintitilan järjestäminen autoille  on vastaa-
vasti helpompaa kuin ydinkeskustassa. 
Keskusta-alueen ulkopuolella sijaitsevien asemien pal-
veluja käyttävät matkustajien ohella pienessä määrin myös 
lähiympäristön asukkaat. Aseman ympäristön palveluvarustus 
ei yleensä ole erityisen monipuolinen. Kauempana taajama- 
alueen ulkopuolella sijaitsevien asemien mandollisten palvelu- 
en asiakaspohj a perustuu puhtaasti junamatkustajiin. Hyvien 
paikallisbussiyhteyksien järjestäminen keskustojen ulkopuo-
lella sijaitseviin asemiin on mandollista vain poikkeustapauk-
sissa ja suurimmissa kaupungeissa. Sen sijaan henkilöautojen 
liityntäpysäköinnille löytyy helpommin tilaa. 
Kaukoliikenteen matkustajamäärät 
Kaupunkiseutujen koon ja sijainnin lisäksi matkustuskysyntään vaikuttaa nierkittävästi myös tarjolla oleva palvelutaso: vuo-
rotarjonta ja matka-aika, erityisesti Helsinkiin, sekä hinta. Suurimmat asemakohtaiset matkustajarnäärät ovat Helsingissä, 
jossa päärautatieaseman kautta matkusti yli  5,3 miljoonaa kaukoliikenteen matkustajaa vuonna  2007. Matkustajamääriltään 
 seuraavaksi suurimpia asernapaikkakuntia ovat  Tampere jaTurku. Kuvassa on Helsingin seutua lukuun ottamatta kaikkien yli
 50 000  asukkaan seutukuntien matkustajamäärät vuonna  2007. Lukuihin on laskettu yhteen kaikkien seutukunnassa sijaitse-
vien asemien matkustajarnäärát. 
Junamatkustajia suhteessa asukaslukuun on eniten Hämeenlinnan,Tampereen ja Seinäjoen seuduilla, joilla tehdään noin 
kymmenen junamatkaa vuodessa seudun asukasta kohden. Landen seudulla suhdeluku nousisi samaan suuruusluokkaan,  jos 
lähijunaliikenteen matkustajamäärät otettaisiin huomioon. Hämeenlinnan, Landen  ja Tampereen seutujen osalta selittäviä 
tekijöitä ovat suuret työmatkavirrat pääkaupunkiseudulle  ja muihin lähikaupunkeihin ja -kaupungeista, hyvä junatarjonta eri 
suuntiin sekä Landen jaTampereen osalta myös matka-ajoiltaan nopeat yhteydet Helsinkiin. Myös Seinäjoella  on nopeat juna- 
yhteydet ja hyvä junatarjonta. 
Vastaavia, lähellä kymmentä olevia matkatuotoslukuja voidaan olettaa saavutettavan muillakin Etelä-Suomen keskusseu-
duilla, jos ratayhteydet ja junatarjonta parannettaisiin vastaavan tasoisiksi. Heikoimpia matkatuotosluvut ovat nyt Kotkan ja 
 Porin seuduilla, joihin ei ole kilpailukykyistä ratayhteyttä Helsingistä eikä nopeaa kaukoliikennettä. 
Seutukunnan matkustajamäärä  
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Yli 50 000 asukkaan seutukuntien kaukoliikenteen matkustajamäärät  ja matkatuotokset vuonna 2007. 




6.5 	Tavoitetilan vaikutukset 
Tavoitetilan mukaiset nopeudet lisäävät junamatkustusta 
eri tavoin eri skenaarioissa. Palvelutason nosto lisää kysyn-
tää, minkä seurauksena on tarpeen lisätä junatarjontaa, mikä 
edelleen synnyttää lisää kysyntää. Nopeuden nosto edellyttää 
vähintään liikenteellisiä muutoksia, kuten nopeiden ja väliase-
mula pysähtymättömien junien tarjonnan lisäämistä. Käytän-
nössä tarvitaan ensin radan nopeustason nostoa (edellyttäen 
esimerkiksi pohjarakenteiden ja geometrian muutoksia, taso- 
risteyksien poistamisen sekä liikenteen ohjauksen  ja turvalait
-teiden investointeja). Käytännössä monille rataosille tarvitaan 
lisää välityskykyä kohtauspaikoin ja lisäraitein. Välityskyvyn 
lisätarve tulee kahta kautta: Puutteellinen välityskyky voi 
ensinnäkin olla esteenä matka-ajan lyhentämiselle. Thisaalta 
kysynnän kasvu (palvelutason parantuessa) edellyttää lisää 
junia, jotka puolestaan tarvitsevat välityskykyä. Nykyisin  pää- 
osin yksiraiteinen rataverkko kykenee välittämään korkeintaan I 
50 junaa vuorokaudessa. Kaksoisraiteilla välityskyky kasvaa 
noin 200 junaan. Välityskyky riippuu suuresti mm. junien I 
nopeuseroista sekä turvallisuusjärjestelmien asettamista mini
-miajoista  junien välillä. 
Tavoitetilan vaikutuksista voidaan todeta seuraavaa: 
• Tavoitteen mukaiset matka-ajat edellyttävät ratainvestoin-
teja, joiden kustannukset ovat muutamia miljoonia euroja I 
ratakilometriä kohden. 
• Rataverkon kehittäminen nostaa ratojen kunnossapidon 
kustannuksia. 
• Kasvava liikennetarjonta lisää liikennöintikustannuksia. 
• Matka-aikojen lyhenemisestä syntyy aikasäästöjä. Palvelu-
tason nousu kasvattaa junaliikenteen kysyntää, joka  on osin 
siirtymää auto- ja lentoliikenteestä ja osin kokonaan uusia I 
matkoja. 
• Matka-aikojen lyhenemisen saavutettavuushyöty kohdis-
tuu ratakäytävien vaikutusalueille. Jos tavoitteelliset  
matka-ajat toteutuvat koko verkolla, paranee saavutetta- I 
vuus koko maassa. 
• Junaliikenteen kasvusta johtuva autoliikenteen suoritteen 
väheneminen pienentää liikenteen melun, päästöjen  ja 
 onnettomuuksien kustannuksia. Vastaavasti kasvava juna-
liikenteen suorite lisää rautatieliikenteen energian- 	I 
kulutusta. 
Vaikutusten suuruusluokkia ei ole mielekästä arvioida 
tällä suunnittelun tasolla, koska määrälliset arviot herättävät I 
enemmän kysymyksiä kuin antavat vastauksia. Seuraavassa I 
luvussa 7 hahmotellaan tavoitetilan edellyttämiä toimia ja nu- I 
den tärkeysjärjestystä kysyntäpotentiaalin perusteella. Arviot I 
kehittämistoimien kustannuksista ja hyödyistä tulee selvittää 
tapauskohtaiscsti tarkemmilla suunnittelutasoilla. 
7 Henkilöliikenteen 
kehittämistarpeet  
7.1 	Tavoitteellisen palvelutason 
edellyttämät toimet 
Rautateiden henkilöliikenteen houkuttelevuus voi kehittyä 
myönteisesti eri syistä. Radanpitäjälle ilmeisin keino on rata- 
verkon ja asemien infrastruktuurin kehittäminen tavalla, joka 
mandollistaa nopeudeltaan ja muilta laatutekijöiltään hou-
kuttelevamman junatarj onnan. Päämäärän saavuttamisessa 
ovat kuitenkin ratkaisevan tärkeitä monet muut keinot, kuten 
hikennöitsijän tarjonta- ja kalustoratkaisut, maankäytön ja 
palvelurakenteiden kehittyminen sekä liikenteen ja energian 
 hinnoittelu. 
Yleisellä tasolla rautateiden henkilöliikenteen päämäärän 
saavuttamiseksi on tehtävä seuraavia asioita (eivät tärkeysjär-
jestyksessä)  
1. Nykyisten matkaketjujen palvelutason kehittä-
minen: Junatarjontaa on edellytyksiä kehittää hyö-
dyntämällä rataverkon välityskykyä ja nopeustasoja 
 tehokkaammin. Tarjonnan kehittämisen pullonkaulojen 
tunnistaminen ja niiden poistamisen suunnittelu edellyttää 
liikennöitsijöiden ja radanpitäjän yhteistyötä. Suurissa 
kaupungeissa olisi selvitettävä junamatkustajien liityntä-
matkat ja tämän jälkeen suunniteltava yhdessä alueen jouk-
kohikenneviranomaisen kanssa paremman palvelutason 
liityntäliikenne. Matkaketju-informaation  ja eri liikenne-
muotojen yhteisten lippujärjestelmien käyttöönotto on 
 tästä näkökulmasta tärkeää.  
2. Rautatieliikenteen houkuttelevuuden parantami-
nen: Autoliikenteen käyttöperusteinen hinnoittelu ja 
 pitkien työmatkojen verovähennysten uudistus joukko- 
liikennettä suosivaksi ovat esimerkkejä keinoista, jotka 
lisäävät rautatieliikenteen houkuttelevuutta. Houkuttele-
vuutta voidaan parantaa myös kalustoratkaisuilla  ja erilaisiin 
matkatyyppeihin soveltuvilla palveluilla. Markkinoiden 
avaaminen henkilöliikenteessä on tavoitteellista ratkaista 
tavalla, joka johtaa tarjonnan monipuolistumiseen ja 
 mandollisesti hintojen alenemiseen.  
3. Helsingin seudun välityskykvongelmien ratkaisu 
 ja  lähiliikenteen kehittäminen: Helsingin välitys-
kykyongelman ratkaisu on välttämätön sekä lähi- että 
kaukoliikenteen kehittämiselle. Suunniteltavina  ja ratkais-
tavina asioina tulevat eteen kaukoliikenteen lentokenttä- 
yhteys, uudet lähiliikenneradat, Pisara -rata ja/tai muut 
välityskykyä lisäävät ratkaisut.  
4. Rataverkon nopeustason nosto ja välityskyvyn 
 lisääminen:  Tavoitteelliset matka-ajat edellyttävät
nopeustason nostoa suurella osalla rataverkkoa. Joillain 
yhteysväleillä nykyinen nopeustaso on teoriassa riittävä, 
mutta käytännössä on otettava huomioon muun mua 
välityskyvyn riittävyys sekä aikataulujen verkollii 
yhteensopivuus. Investointeja tarvitaan todennäköi 
näilläkin yhteysväleillä. Kehittämisessä on perusteli 
edetä kysynnän ja sen potentiaalin osoittamassa tärkeys-
järjestyksessä, 
5. Asemien kehittäminen: junaliikenteen houkuttele-
vuuden parantamiseksi on rautaticasemia ajanmukaistet-
tava ja kehitettävä jatkuvasti. Kehittämisen luonne vaihte-
lee kaupunkikohtaisesti, koska asemaseutujen kehittä-
minen on yleensä laajempi kaupunkikehityksen tehtävä. 
Yhteistyö kaavoituksen ja kiinteistökehityksen kanssa on 
 tarpeellista. Matkakeskushankkeiden toteuttaminen  on
 ensisijaisesti kaupungin kehittämishanke, jolla  on toki
kaukoliikenteen palvelutasoon suuri merkitys. Puhtaammin 
rautatielähtöisiä kehittämiskohteita ovat ratapihat, joita 
ajanmukaistetaan mm. kuntosyistä. Henkilöliikenteen 
 kannalta  on tavoitteena, että ratapihahankkeissa otetaan 
aina huomioon myös henkilöliikenneratapihan saneeraus.  
6. Alueellisen liikenteen kehittäminen: Lähijuna-
liikennettä kehitetään kaupunkimaisesti Helsingin seudulla 
 ja  mandollisesti seudullisena muilla alueilla osana alueen 
joukkoliikenneratkaisuja. Keskeistä on sitoutuniinen maan-
käytön kehittämisessä junaliikenteen tarjontaa tukevaksi. 
Kehittämisessä otetaan huomioon radanvarsikuntien työs-
säkäynnin suuntautuminen ja asemaseutujen kehittäminen. 
Kaupunkien välisen taajamajunaliikenteen kehittäminen 
 on  alueiden ja liikennöitsijöiden yhteistyötä. Radanpitäjän
tehtävänä on suunnitella alueellisen liikenteen vaatima lisä- 
kapasiteetti ja varautua sen toteuttamiseen ja rahoitta-
miseen yhdessä alueen viranomaisten kanssa. 
7.2 	Kaukoliikenteen verkon  
ja asemien kehittäminen 
Matka-aikatavoitteen mukaisten nopeuksien saavuttamisen 
mandollisuudet vaihtelevat yhteysväleittäin. Joillakin radoilla 
nopeustaso on jo nyt hyvä, mutta rajoittavina tekijöinä ovat 
aikataulu, kalusto tai välityskyky. Toisaalta on yhteysvälejä, 
 joissa nykyinen  rata kulkee niin pitkää reittiä, ettei henkilö-
auton suhteen houkuttelevaa matka-aikaa voida saavuttaa kuin 
uudella linjauksella. Kehittämistarpeet on tässä työssä tunnis-
tettu vain suuntaa-antavasti seuraavaa periaatetta noudattaen 
 (kuva  21): 
1. Liikenteen kehittäminen: Palvelutason kehittä-
minen lähtöjen määrää ja nopeiden vuorojen määrää 
lisäämällä nykyisellä rataverkolla.  
2. Nopeustason nosto: Rataosan rakentaminen nykyisessä 
maastokäytävässä laatutasolle, joka mandollistaa nykyistä 
suuremman nopeustason (käytännössä 160/220 km/h). 
3. Lisäraiteet: Kohteet, joissa tarvitaan lisää välitys- 
kykyä henkilöliikenteen kysynnän ja tarjonnan kasvaessa 
(ottaen huomioon tavaraliikenteen kasvu). Kaksois-
raiteen tarve tulee junamäärän ylittäessä 4-0-60 junaa/vrk 
 ja  kahta useamman raiteen tarve junamäärän ylittäessä
 200  junaa/vrk. 
4. Uudet radat: Yhteysvälit, joissa houkutteleva matka- 
aika ei ole saavutettavissa nykyistä ratakäytävää kehittä-
mällä. 
5. Suurnopeusrata: Yhteysvälit, joilla houkutteleva matka- 
aika on saavutettavissa yli 300 km/h nopeustasolla (suur-
nopeusradoille ei ole näköpiirissä tarpeita/perusteita 
Suomessa). 
Kehittämispolku 
Tavoitetilan matka-ajat (koko matkaketju ja runkomatka erikseen) 
1. Lukenteen kehittäminen  
2. Nopeustason nosto 
3. Lisäraiteet 
4. Uudet radat 
5. Suurnopeusrata 
SUUNTAA-ANTAVA TOIMENPIDETARVE  
Kuva 21. Henkilöliikenteen tavoitetilan  vaatimien radanpitotoimien määrittämisen periaate.  
I 
Taulukossa 1 5 esitetään yhteysväleittäin toimenpide- 
tarpeen päättelyssä käytettyjä tunnuslukuja. Tehty tarkas-
telu on nopeimpien matka-aikojen ja keskinopeuksien osalta 
teoreettinen, eikä perustu aikataulurakennetarkasteluun. 
Taulukko 15. Yhteysvälikohtaisia tunnuslukuja (kaukollikenne). 
Tavoitetilan Junien koko- Raiteiden Kysyntä- 	- 
Nopeimmat matka-ajat keskinopeus naismäärä tarve potentiaali YHTEYSVÄLI - - 	- 	- nykyverkolla vuonna vuonna (I = 1 milj. 
Tulossa Tavoite Nopeus- (km/h) 11 2050 20501 9 matkaa rata- 
201521 205022 tarve23 (max) 18 osan kautta20) 
Helsinki-Turku 1:53 1:15 34% 155 41 1-2 
Helsinki-Hämeenlinna  1:08 0:40 41 % 162 186 4 
Helsinki-Tampere 1:23 1:15 10% 149 201 4 
Helsinki-Seinäjoki 2:27 2:30 0 % 104 2 11111111 
Helsinki-Vaasa 3:17 3:00 9 % 140 20 1 
Helsinki-Kokkola 3:20 3:00 10 % 159 85 2 111111 
Helsinki-Oulu 4:43 4:00 15% 170 98 2 11111 
Helsinki-Rovaniemi 7:09 5:30 23 % 163 58 2 II 
Helsinki-Pori 3:00 i 	2:15 25 % 143 40 1-2 
Helsinki-Jyväskylä 2:45 2:15 18 % 151 56 2 III 
Helsinki-Lahti 0:48 0:40 17 % 156 123 2-4 11111111 
Helsinki-Kouvola 1:17 1:00 22 % 166 137 2 11111111 
Helsinki-Kotka 2:17 1:00 56% 217 72 2 
Helsinki-Mikkeli 2:17 11:45 23% 159 39 1-2 III 
Helsinki-Kuopio 3:45 2:30 33 % 176 46 2 III 
Helsinki-Kajaani 5:30 4:00 27 % 152 32 1 
Helsinki-Lappeenranta 1:55 1:45 9% 144 106 2 111111 
Helsinki-Imatra 2:11 2:15 0% 129 106 2 III 
Helsinki-Joensuu 3:45 3:00 20 % 162 36 1 II 
Helsinki-Pietari 3:30 3:00 14 % 139 58 2 111111111 
Turku-Tampere 1:39 1:15 24% 136 27 1 II 
Tampere-Kuopio 3:02 2:45 9% 117 30 1 
Tampere-Pietari 4:26 4:00 10 % 143 24 
Kuopio-Oulu 4:00 2:30 38 % 144 36 1 
Kuopio-Pietari  4:55 4:00 19 % 131 25 
Aikataulun mukaisen nopeimman matka-ajan mukainen keskinopeus nykyiseiTh rataverkolla. 
' Henkilä- ja tavarajunat tällä yhtevsvälillä vuonna 2050. Maksimiarvio,joka on käytetty lisaraidetarpeen perusteena. Tavaraliikenteen junamaara 
arviona on kä)'tetty nykytilan mukaisia junamääriä RHK:n julkaisun  "F3/2009 Rautatieliikenteen täsmillis2ys 2008"kuvan 3 mukaisesti. 
19  Arvio perustuu siihen, etta yksi raiteinen rata (kohtauspaikkoineen) kykenee välitthmaän enimmilThdn noin 40-óOjunaa vuorokaudessa, 
ja kaksi raiteinen rata noin 200 junaa. -1-raiteisuus mandollistaa erilaisen nopeustason ja pysähtymiskavttaytymisen omaavan liikenteen. 
2(1  Arvio maksimipotentiaalista on tavoitetilan mukaisella tarjonnalla ja Hubi puisto-skenaarion ja herkkn'starkastelujen mukaisella liikkumisen 
maksimikysynnällä. Pietarin suunnan potentiaali on arvioitu Helsinki-Pietati -välille. 
Matka-ajoissa on Otettu huomioon Seinäjoki -Oulu, Lahti-Luumäki -hankkeiden valmistuminen.  
22  Luvun 6 tavoitteiden mukainen nopein matka-aika.  
23  Kuinka paljon vuoden 2015 nopeinta matka-aikaa tulisi tavoitteen saavuttamiseksi vielà nopeuttaa. 
' Tämän yhteysvälin kaikki rataosuudet ovat  jo edellä väleillä Helsinki-Tampere ja Helsinki-Pietari. 
2;  Tämän vhteysvcilin kaikki rataosuudet ovat  jo edellä väleillä Helsinki-Kuopio ja Helsinki-Pietari. 
Taulukon 15 tunnuslukujen perusteella voidaan kehit-
tämistarpeita luonnehtia suuntaa-antavasti yhteysväleittäin 
seuraavalla tavalla (ratakäytävät käsitellään potentiaalin mukai-
sessa tärkeysjärjestyksessä, ks. kuva 22): 
Päärata: Nopein matka-aika Helsingistä Tampereelle  on 
 jo  nyt melko houkutteleva. Ruuhkaisen radan välityskykyä
 lisäämällä nopeustasoa olisi mandollista vielä nostaa nykyi-
sessä ratakäytävässä. Tavoiteaika Hämeenlinnaan edellyt-
täisi suuria nopeuksia Helsingin kaupunkirakenteen sisällä, 
mikä voi osoittautua haasteelliseksi. Pääradan junamäärä 
kasvaa suureksi ja lisäraiteiden tarve on ilmeinen. 
Oikorata—Lahti—Vainikkala: Helsingin ja Landen 
välillä houkutteleva junan matka-aika edellyttäisi nykyisen 
 radan nopeustason  nostoa (uuden radan ulkopuolisilla
osuuksilla), jolla pitäisi saada noin 8 minuutin nopeutus 
nykyiseen nähden. Nopeimmasta matka-ajasta Kouvolaan 
pitäisi vuoden 2015 jälkeen saada leikattua vielä 17 minuut-
tia. Nopeutus vaatii toimia Helsingin pään välityskyvyn 
lisäämiseksi. Ratakäytävään tarvitaan kaksoisraiteet puut-
tuvalle osalle Luumäeltä Vainikkalaan. 
• Helsinki—Pietari: Pietarin suunnan liikenteen kasvulle 
 on  iso potentiaali, jonka toteutuminen kuitenkin sisältää 
huomattavasti enemmän epävarmuuksia kuin arviot maan 
sisäisen liikenteen potentiaalista. Kolmen  tunnin matka-
aikatavoite voidaan saavuttaa nykyisessä ratakäytävässä, 
mutta vaihtoehtona on tutkittu myös uutta rataa Helsin-
gistä Kotkan ohi Pietariin 
• Pohjanmaan rata: Tavoitteellinen matka-aika Seinäjoelle 
saavutetaan vuoden 2015 tasolla jo ohjelmissa olevin hank-
kein. Seinäjoelta pohjoiseen kilpailuasetelma  on ensisijaisesti 
lentoliikenteeseen, ja nopcustason rinnalla olennainen 
kysymys on lentoliikenteen ja junan välinen hintacro. 
Tavoitteeksi määritellyn nopeimman matka-ajan saavut-
taminen edellyttää radan nopeustason nostoa vielä selvästi 
vuoden 2015 tasosta. Kaksoisraiteet tarvitaan Tampereelta 
Ouluun asti. 
• Jyväskylän rata: Nykyisellä radalla päästään vuonna 
 2015 nopeimpaan  matka-aikaan 2:4-5, kun tavoite on 2:15. 
 Puolen  tunnin nopeutus edellyttää vähintään nykyisen
 radan  järeää parantamista. Tavoiteajan mukainen keski-
nopeus olisi 151 km/h, mikä ei ole mandoton, joskin haas-
teellinen. Vaihtoehtoisena ratkaisumallina tarkasteltiin 
Hubipuisto-skenaariossa myös suoraa yhteyttä Helsinki - 
Jyväskylä. Oikaisun ongelmana on yhteyksien todennäköi-
nen heikkeneminen tarjonnan hajautuessa Helsingin  ja 
Tampereen suuntiin. Kaksoisraiteiden tarve  Tampereen ja 
 Jyväskylän välillä näyttää ilmeiseltä. 
• Lapin rata: Matka-aika Helsingistä Rovaniemelle  jää 
 vuonna  2015 vielä selvästi alle tavoitteen. Nopeutustarve
 on 1,5  tuntia. Nopeustason nostaminen Oulusta pohjoiseen 
 on henkilöliikenteen kysyntäpotentiaalin  puolesta hyvin-
kin perusteltua. Lisäraiteille on tarve eritoten Oulun ja 
Kemin välillä. 
• Rantarata: Välityskykyä parantamalla voitaneen tavoit-
teen mukaisiin matka-aikoihin päästä nykyisessäkin rata- 
käytävässä. Rantaradalla ollaan välityskyvyn äärirajoilla, 
 ja  nopeuden nosto todennäköisesti edellyttää kaksois-
raideosuuksia. Vaihtoehtona on tutkittu myös uutta rataa. 
• Savonrata: Nykyistä rataverkkoa pitkin kulkien tavoitteen 
mukainen matka-aika edellyttäisi Helsingin ja Kuopion 
välille 176 km/h keskinopeutta. Nykyisen kaltaisella aika-
taulurakenteella tavoitteen mukainen matka-aika edellyt-
täisi todennäköisesti oikaisua. 
• Karjalan rata: Nykyisessä ratakäytävässä Helsingin  ja 
 Joensuun välinen nopein matka-aikatavoite merkitsee 
keskinopeutta 162 km/h.Tavoite on kova mutta edes peri-
aatteessa mandollinen, kun radan nopeustaso nostetaan, 
Imatralta etelään on kaksoisraiteet ja Helsingin pään väli-
tyskyky on riittävä. Kysyntäpotentiaali on hieman Savon- 
rataa pienempi. 
• Turku—Tampere: Yhteysvälillä hyödynnetään radan 
 suurin sallittu nopeus  varsin hyvin jo nykytilanteessa.
Tavoitteen mukainen matka-aika edellyttäisi nopeustason 
nostoa. Matka-aikatavoitteen mukainen keskinopeus nykyi-
sessä ratakäytävässä on 136 km/h, mikä on varsin realisti-
nen. 
• Porin rata: Helsingin ja Porin välillä on varsin suora tie- 
yhteys, kun junayhteys taas kulkee  Tampereen kautta. 
Nykyisen radan nopeustasoilla nopeimman matka-ajan 
tavoitetta ei voida saavuttaa, mutta nopeustason nostolla 
 se  vaikuttaa (ilman Oikorataa) mandolliselta.Tampere_Pori
pitää tällöin parantaa Päärataa vastaavaan nopeustasoon, 
 ja  nopeus pitää hyödyntää liikennöinnissä. Radan junamäärä
 on  aivan yksiraiteisen radan välityskyvyn rajalla. Toden-
näköisesti Lielanden ja Kokemäen välille tarvitaan lisää 
välityskykyä. 
• Vaasan rata: Tavoitteen mukaiseen matka-aikaan pääse-
minen edellyttää, että Seinäjoen ja Vaasan välistä matka- 
aikaa lyhennetään 20 minuuttia (nykyinen keskinopeus 
 90 km/h  pitää nostaa tasolle 148 km/h). Nopein yhteys
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Kuva 22. Yhteenveto kaukoliikenteen nopeuttamisen mandollisuuksista sekä 
prioriteeteista kysyntäpotentiaalin perusteella. Matka-aikatavoitteet Helsingistä. 
Henkilöliikenteen asemien kehittämistarpeissa ovat 
kysyntäpotentiaalin mukaan tärkeysjärjestyksessä ensimmäi-
senä suurten kaupunkien matkakeskushankkeet (Espoo,  Tik-
kurila/Lentoasema, Tampere, Oulu, Turku) ja sitten muiden 
kaupunkien matkakeskukset (Hämeenlinna, Imatra, Kuopio, 




Tässä selvityksessä on habmotettu rautateiden henkilöliiken
-teen  potentiaalia, tavoitteellista palvelutasoa ja kehittämistar
peita. Työn tulosten perusteella suositellaan seuraavia jatko- 
toimia: 
Ratahallintokeskus (Liikennevirasto)  vie henkilöliikenteen 
 tavoitteet  ja niistä johdetut kehittämistarpeet toteutus-
ohjelmointiin seuraavassa radanpidon (väylienpidon) pitkän 
aikavälin suunnitelmassa. Tarpeet on tällöin sovitettava 
yhteen tavaraliikenteen tulevaisuusselvityksissä todettujen 
tarpeiden sekä rataverkon ja ratapihojen elinkaarianalyy-
sien tulosten ja toimenpidesuositusten kanssa. Pitkän aika-
välin suunnitelmassa määritetään kehittämiskohteet sekä 
mandolliset tutkittavat uudet ratasuunnat ja -linjaukset. 
• Ratahallintokeskus (Liikennevirasto)  osallistuu alueelliseen 
liikennejärjestelmätyöhön tässä selvityksessä johdettujen 
valtakunnallisten tarpeiden ja näkemysten yhteensovit-
tamiseksi alueellisiin tarpeisiin. 
• Ratahallintokeskus (Liikennevirasto) selvittää yhdessä rau-
tatieliikennöitsijän kanssa mandollisuudet kehittää liiken-
netarjontaa nopeustavoitteiden paremmaksi saavuttami-
seksi nykyisellä verkolla (ottaen huomioon käynnissä 
olevien hankkeiden vaikutus). Selvityksessä tunnistetaan 
rataverkolta kohteet, jotka ovat aikataulunopeuksien nosta-
misen esteenä. Kohteiden parantamistoimenpiteet 
ohjelrnoidaan. 
• Ratahallintokeskus (Liikennevirasto)  käynnistää henkilö-
liikennepaikkojen kehittämisohjelman laadinnan asemien 
parantamiseksi. 
• Ratahallintokeskus (Liikennevirasto)  käyttää liikkumisen 
tulevaisuuden skenaarioita apuna teettäessään rautatielii-
kenteen kehittämishankkeiden liikenne-ennusteiden ja 
kannattavuusarvioiden herkkyystarkasteluja. 
• Liikenne- ja viestintäministeriö hyödyntää ja kehittää edel-
leen skenaarioita ja työn lähestymistapaa tehdessään seu-
raavan kerran valtakunnallista liikenteen tulevaisuussel-
vitystä ja liikennepolitiikan linjausta. 
• Ratahallintokeskus (Liikennevirasto) noudattaa rataverkon 
kehittämisessä joustavasti vaiheittain toteuttamisen peri-
aatteita siten, että yksittäisiä nopeuden noston esteenä 
olevia kohteita (kohtauspaikat, tasoristeysten poisto) toteu-
tetaan liikenteelle kohdistuvien hyötyjen mukaisessa 
tärkeysjärjestyksessä. 
• Ratahallintokeskus (Liikennevirasto) edistää alueellisten 
liikenteiden syntymistä ja kehittämistä yhdessä alueellisten 
toimijoiden kanssa selvittämällä liikenteiden syntymisen 
reunaehtoja välityskyvyn, liikenteen operoinnin ja maan-
käytön kehittämismandollisuuksien näkökulmasta. 
• Ratahallintokeskus (Liikennevirasto) toimii aktiivisesti sen 
 eteen, että suurten kaupunkien joukkoliikenneviranomai
-set  tunnistavat ja ottavat suunnittelussa huomioon kauko-
liikenteen matkustajien yhteystarpeet paikallisliikenteessä. 
• Ratahallintokeskus (Liikennevirasto)  toimii aktiivisesti sen 
 eteen, että joukkoliikenteessä  on yhteinen lippujärjestelmä ja
matkaketjuinformaatio niin seudullisesti kuin valtakunnalli-
sestikin. 
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1 	Skenaarioiden  
muodostaminen 
 ja  vuorovaikutus
Tulevaisuuden henkilöliikenneselvityksen skenaariokuvaukset 
muodostettiin asiantuntijatyöskentelynä hyödyntäen aihe-
piirin sidosryhmien osaamista. 
Sidosryhmät osallistuivat skenaar joiden laatirniseen 
kolmessa vaiheessa. Työn alkuvaiheessa sidosryhmät ottivat 
kantaa asiantuntijaryhmän laatimaan väittämäkyselyyn, jossa 
peilattiin tulevaisuuden mandollisia kehityskulkuja  ja mega - 
trendejä. Alustavien skenaariokuvausten valmistuttua neljässä 
alueellisessa tilaisuudessa haettiin alueellisia tulkintoja skenaa-
riokuvausten vaikutuksista alueiden kehittymiseen  ja liiken-
netarpeisiin. Lisäksi työn loppuvaiheessa järjestettiin  kolmas 
henkilöliikenteen tavoitetilaa ja palvelutasotavoitteita  työstä- 
nyt seminaari (kuva LI). 
Skenaarloiden lähtökohtien 
tunnistaminen 
Työn käynnistysvaiheen seminaarissa käytiin läpi asiantunti-
jaryhmän laatimia kehitysväittämiä, jotka oli laadittu ja ryh-
mitelty tulevaisuudentutkimuksessa yleisesti käytettyä 
PESTEC-ryhmittelyä käyttäen. (Politics Poliittinen ja talou-
dellinen valta, Economy = Kansantalous ja vaurastuminen, 
 Social  Aluekehitys,lèchiiolgy = Teknologia, Environment 
 Suhde ympäristöön  Culture Arvot ja elämäntapa). 
Konsulttiryhmä laati yleisen megatrendianalyysin  ja värt-
tämäanalyysin tulosten perusteella skenaariokuvaukset, jotka 
kuvattiin edellä mainitun PESTEC-ryhmittelyn avulla. Skenaa-
noiden työnimet ovat Hubipuisto, Lemmcnjoki ja Kesäranta. 
 Keskeiset skenaarioita erottavat muuttujat  on kuvattu taulu-
kossa LI. 
Valtakunnallinen 	 Alueelliset 
	
Valtakunnallinen tilaisuus 
tilaisuus 	 tulevaisuustyöpajat 	 "Rautateiden henkilöliikenteen 
"Kansallinen kehityskuva  ja 	 "Tulevaisuuden liikkuminen palvelutasotavoitteet 2025 ja 2050" 
rautatielikenteen tulevaisuus" ja rautatielikenne" 
Kuva Li. Vuorovaikutus ja osallistuminen.  
Taulukko Li. Skenaarloiden keskeiset muuttujat ja erot. 
Poliittinen ja Kansantalous Aluekehitys  Teknologia Suhde Arvot ja 
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Skenaario A: Hubipuisto 	X X X X X X 
Skenaario B: Lemmenjoki  X X X X X X 
Skenaario C: Kesä ranta X X X X X X 
Skenaarioden (karrikoivat) yleiset luonnehdinnat 
• Hubipuisto (Globus urbanus): Globaalien markkina-
voimien ohjaama tulevaisuus, jossa maailma toimii hubien 
kautta. Suomen aluerakenne on voimakkaasti Helsinki- 
keskeinen. 
• Lemmenjoki (Individe rurales): Yksilöllisyyden ja 
yrittäjyydcn tulevaisuus, jossa itsenäiset vaeltavat maail-
mankansalaiset elävät luomuhenkisissä pienyhteisoissa 
henkilökohtaista onneaan ja "kultaa" etsien. Koko maa on 
 asuttu. Kaupunkien  koko ja varsinkin merkitys on nykyistä
vähäisempi. 
• Kesäranta (Centra nationales): Vahvan kansallisen iden-
titeetin tulevaisuus, jossa sekä poliittinen että taloudellinen 
valta on voimakkaan keskittynyt. Pääministerin valta on 
 suuri. Suomen aluerakenne  on vahvasti hajakeskitetty. 
Skenaarioiden täsmentäminen ja 
 alueelliset tulkinnat  
Konsultin laatirnia alustavia skenaariokuvauksia työstettiin 
edelleen neljässä alueellisessa tilaisuudessa (Mikkelissä, Tam-
pereella, Oulussa ja Helsingissä), joihin oli kutsuttu maa-
kuntien ja kuntien edustajia sekä muita alueellisia tolmijoita. 
Tilaisuuksissa tehtiin skenaarioista alueellinen tulkinta ns. 
tulevaisuuspyörä-menetelmää käyttäen. 
Tilaisuuksien osallistujat jaettiin  5-7 henkilön työryh
-mun ja  kullekin työryhmälle annettiin tehtäväksi työstää yhtä 
skenaariota. Työryhrnien tehtävänanto oli kaksiosainen. Ensin 
niietittiin alueen elinvoimaisuuden avaintekijöitä vuonna  2050 
(PESTEC-jaolla) sekä niiden edellytyksiä ja esteitä. Toisessa 
vaiheessa pyrittiin tunnistarnaan, mitä todetut elinvoimaisuu
-den  tekijät ja niiden edellytykset ja esteet nierkitsevät ja edel-
lyttävät liikkumiselle ja liikennejärjestelmälle. 
• Tulevaisuuspyörä -menetelmässä pienryhmille jaettiin iso 
työalusta, jonka keskelle kirjoitettiin "Elinvoimainen Alue 
 X".  Tämän jälkeen ryhmä kuvitteli mielessään hyppäyksen
vuoteen 2050 ja kuvasi, missä asioissa ja millä tavoin alue 
 on  elinvoimainen annetussa skenaariossa (toiminta- 
ympäristöissä). Keskuspyörästä vedettiin viiva aina yhteen 
asiaan PESTEC-jaottelussa, joka haluttiin kirjata. Kunkin 
uuden pyörylän jatkeeksi kirjattiin, mitkä asiat olivat 
johtaneet tai olleet edellytyksinä asian toteutumiselle 
(annetussa toimintaympäristössä). Eli miten päästiin tähän 
tilanteeseen?Tässä etenkin alueelliset vahvuudet  ja mandol-
lisuudet/painopisteet nousivat esiin. Toisella värillä kir-
jattiin keskustelun tuloksena ne asiat, mitkä ovat ulom
-malla kehällä kirjattujen asioiden/kehityskulkujen  esteenä
 tai hidasteina. 
• Tulevaisuuspyörän jatkoksi kirjattiin, mitä todetut muutok-
set ovat merkinneet liikkumiselle ja millaiset liikenne- 
järjestelmän (ja rautatieliikenteen) muutokset ovat olleet 
tarpeen muutoksessa. 
• Mikäli työryhmille jäi aikaa lopuksi pohdittiin, mitä yllät-
täviä tekijöitä / kehityskulkuja/ tapahtumia on voinut 
sattua, jotka vaikuttavat erityisesti liikkumiseen (joko 
myönteisesti tai kielteisesti). Eli millaisia "villejä kortteja" 
 tai  "mustia joutsenia" voisi ilmaantua 2050 mennessä? 
Alueellisten tilaisuuksien perusteella skenaariokuvauk
-sun  tehtiin tarkennuksia ja ne viimeisteltiin tarinoiksi, joiden 
pohjalta muodostettiin liikkumisen lähtökohdat eri skenaari-
oissa. Tämä viitekehys muodostettiin laatinialla skenaariokoh-
taiset aluerakennekuvaukset (väestöarviot)  ja liikkumiskäyt-
täytymiskuvaukset. 
2 	Liikkumisen lähtökohdat eri  
skenaarioissa  
Liikkumisen lähtökohdat vuonna 2050 muodostuvat skenaa-
riokohtaisista aluerakennekuvauksista, liikkumiskäyttäytymis-
kuvauksista ja liikennejärjestelmän palvelutasokuvauksesta 
(ns. metapalvelutaso). 
Aluerakennekuvaukset 
Aluerakenteen kehittymistä eri skenaarioissa arvioitiin väestö - 
ja elinkeinorakenteen muutosten kautta. Työssä arvioitiin seu-
tukuntatasolla väestön kehittymistä sekä elinkeinorakenteen! 
työpaikkojen kehittymistä seuraavien periaatteiden pohjalta: 
• Luokittelu aluetyypin mukaan (valtakunnanosakeskus, 
inaakuntakeskus, teollisuuskaupunki, maaseutukaupunki, 
rnaaseutualue). 
• Otetaan huomioon alueiden elinvoimaisuustekijöitä 
(sos.ekon. kehitys, vahvuustekijät). 
• Toimialojen luokittelu (alkutuotanto, pien- ja kotimark-
kinateollisuus, perusteollisuus, kaivostoiminta & energia- 
tuotanto, korkean teknologian teollisuus, rakentaminen 
 ja kiinteistöala, logistiikkapalvelut,  liike-elämän palvelut,
muut erikoistuneet palvelut ja rahoitus, alueelliset ja 
 paikalliset palvelut). 
• Väestöarviot seutukuntatasolla (aggregointi ratakäytävä
-tasolle). 
Taulukko L2. Arvio väestäkehityksestä aluetyypeittäin eri 
skenaarioissa vuoteen 2050. Vertailukohtana Tilasto-
keskuksen ennuste vuoteen 2040. 
Väestö- ja työpaikkaprojektioiden  lähtökohtana oli väestö 
 ja  työpaikat seutukunnittain v. 2006 tietojen pohjalta ja pro-
jektiovuotena käytettiin Tilastokeskuksen väestöennusteen 
mukaista vuotta 2040. Kaupunldmaiset seutukunnat luokitel
-tim "Kaupunkiverkko ja kaupunkiseudut  2006"-tutkimuksen
mukaisesti (sisäasiainministeriö  2006) ja maaseutumaiset seu-
tukunnat suuralueittain yhtenä ryhmänä (valtakunnanosakes-
kus, maakuntakeskus, teollisuuskaupunki, maaseutukaupunki, 
maaseutualue, taulukko L2). Työpaikkaprojektiot on sidottu 
väestöprojektioihin, jotta taataan väestö- ja työpaikkakehityk-
sen yhteensopivuus (yritysten sijoittuminen ja kasvu vetävät 
asukkaita, väestönkasvu luo kysyntäpohjaa paikallisten mark-
kinoiden yrityksille ja peruspalveluille). 
Skenaarioiden väestöprojektiot on laadittuTilastokeskuk
-sen  ennusteen pohjalta siten, että kussakin skenaariossa jokai-
selle alueelle/alueryhmälle on määritelty poikkeama Tilasto-
keskuksen cnnusteeseen verrattuna (taulukko  2). Poikkeamat 
perustuvat skenaarioiden taloudellisen toimintaympäristön 
kuvaukseen: 
• Hubipuistossa painotetaan Helsingin seudun ja valtakun- 
nallisten osakeskusten kasvua maaseudun kustannuksella. 
• Lemmenjoessa painotetaan maaseutumaisia alueita suurten 
keskusten kustannuksella. 
• Kesärannassa painotetaan jonkin verran maakuntakeskuksia 
 ja teollisuuskaupunkeja maaseutumaistcn  alueiden kustan-
nuksella; Kesäranta on melko lähellä Tilastokeskuksen 
ennusteita. 
Työssä ei otettu kantaa eri skenaarioiden eikä myöskään 












TK 2040 Hubipuisto Lemmenjoki Kesäranta 
2820415 3119394 2647358 2820415 
1138321 1174516 1174516 1206909 
863994 873244 917958 897271 
- 523418 495404 579446 523418 
203583 178138 231 546 196872 
5109783 	5549731 5840696 5550822 5644885 
Muutos nykytilaan (2007) verrattuna 
TK 2040 Hubipuisto Lemmenjoki Kesäranta 
18% 30% 10% 18% 
5% 9% 	 - 9% 12% 
2% 3% 8% 6% 
-7% -12% 3% -7% 
-9% -20% 4% -12% 
2007 
Vattakunnanosakeskus 	2 398 451 




Yhteensä 	 9 % 
	
14% 	9% 	 10% 
'H 
Liikkumiskäyttäytymisen muutokset 
Tavanomaisessa ennusteprosessissa liikkumiskäyttäytymisen 
oletetaan säilyväri nykyisenkaltaisena (tutkimuksissa havaittu 
liikkuminen). Tässä työssä lähtökohtana on ollut testata 
raideliikenteen kehittämistarpeita erilaisissa tulevaisuus-
skenaarioissa, joissa koko yhteiskunnan toimintaympäristö 
 ja sen  ohella myös kansalaisten liikkumismandollisuudet ja
 käyttäytymistä ohjaavat arvot voivat olla erilaisia. Näin  ollen
 perinteiset liikenteen ennustarnisessa käytetyt laskentatavat 
 ja  oletukset eivät soveltuneet käytettäväksi laadituissa analyy-
seissä. 
Käyttäytymismuutosten arviointiin ei ole olemassa tie-
teellisesti perusteltua lähtökohtaa, vaan käytännössä arvi-
ointi perustuu konsultin asiantuntijaryhmän tulkintaan 
mandollisista / loogisista muutoksista ottaen huomioon ske-
naarioiden toimintaympäristö ja  siihen liittyvä liikkumis-
ideologia. Tehty tulkinta pyrittiin laatimaan siten, että  se on 
 loogisesti mandollinen, ei kuitenkaan välttämättä toden-
näköinen tai tavoiteltu muutos. Tämä tulkinta on kuvattu 
matkatuotosten ja pitkien matkojen osuuksien muuttumisen 
kautta eri skenaarioissa. 
Selvityksessä haluttiin säilyttää tietty "läpinäkyvyys" 
tehdyissä käyttäytymismuutoksia koskevissa oletuksissa ja 
 mandollisuus arvioida muutosten suuruutta/realistisuutta, 
joten käyttäytymismuutoksia koskevat oletukset kuvattiin 
suhteessa vuoden 2004-2005 valtakunnallisen henkilöliiken-
netutkimuksen liikkumiskäyttäytymistä koskeviin tuloksiin 
(taulukko L3). 
Taulukko L3. Asiantuntijatyöskentelyn tuloksena oletetut matkalukujen ja pitkien matkojen osuuden muutokset eri 
skenaarloissa. 
HLT Tuotosirnuutos Matkaluku Pitousmuatos Oh 100 km  mamaia 
matkan 
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ranta puisto toki 
Kesä - 
rarta puisto joki puisto toki toki 
työ _______ 0,55j 13,41 0,6% 10% -20% 10% 0,61 0,44 0,61 - 0.8%j 150% 25%' 100%' 1.5%'0.7% 1.2% 
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ostos,asiointi 0,77 7,4 0,5% 20% 10% 10% 0,93 0,85 0,85 0,5% 50% 0% 56% 0,8%' 0,5% 0,8% 
vierailu 0.37 23,6 5.7% 20% 10% 10% 0,44 0,40 0.40 5,7% 150% ' -50% 150% 11,4% 2,8 P0 11,4% 
010kk, 0,00 16,055 20% -20% 10% 0,06 0,04 0,05 16,055 200% -50% 50% 40,1 %  8.0% 24,0% 
maa vapaa -aku 0.79 15,0 -  2,6 % ,  20 55 -10% 10% 0,95 Sit 0,67 2,6% 200 55 -50% 150% 7,7 %  1,3% 5,2% 
Vapac-adra 8tt. 1,20 ____________ j 1,441 1,15 1,32 ___________ ___________________________ __________ 
kaikki 2.86' 14.6 2,4551 , j, 3.,_j 2,77 3,r5 2.4% 3,0% 2,5% 2.9% 
F 	t7%j -3% 10% 
_ 
Taulukko L4. Ikääntymisen vaikutus (VE 1: Liikkujaryhmien koon muuttuminen). - 	Osvus2O4Oj 8,4 0.1 9.r 8.7' 12,7 12,3 •I 5.8 oaj - 6.a 
__ 
9t _ -  I Osuus nykytite 	7,9 7.6 , 	11.4 10,9 15,6 16,2 6,9 7,2 4,8 L 	ii] 2,1 4,4 f 
Metketuka 06-17 ' 	16-34 35-64 55-64 65-74 75- kaikki 
(reattraa/heskilö/vrk) miehet naiset miehet naiset miehet j naiset _noahat naiset _miehet naiset , miehet naiset p 	miehet naiset 








_2,0 1,8 1,31 2,9 _2,8 
14 tkal k 	1,t -_________ 29 301 'L 3L.2i'_27 23j 20 18 -  I 	13j _____________ 286 
Matkaluha connate 3,0 1 	2,9 3,0 3.4 3.1 1 	3.3 3,1 3,3 2.61 2,7 2.3 j 	2.0 
Taulukko L5. Ikääntymisen vaikutus (yE 2: Aktiviteettitason nousu liikkujaryhmissä). 
Osuus2S4O 7,6 7.6 lt,4' 15,9 16,6 15.2 6.9 7 .2 1 4.81 , 2,1. 44 
_____- Osuuanyk34iia _7,9 7,8 11.4 10.9 _ - 18.6j l2 9 7.2[ 4.8 5$j 2,1 _______ 
Matkeleke 06-lI 18-34 35-54 ' 55-64 65-74 75- kaikki 
(nsetke&hesokitö/erk) miehet naiset 
_ 
miehet naiset sachet easel ' 	33 miehet 2,9 narset 2,7 , sachet 2,3 __ naiset 2,0 ___ miehet 1,8 naiset _1,3 ____ miehet 	naiset 2,912,8 I kaikki 	 j 3,0 2,9 3,0 3,4 	I 
Metkateka nyt 
_ 
3,0 2.9 3,0 3.4 ' 3,1 3,3 2,6 _ 2,7 2,3 2.0 1.8 '  1,3 __ F 	 2,86 
Metkaleka ennuste 	1 3.0 2,9 3,0 3,4 1 3,3 3,1 	' 3,3 2,8 2,7 2.3 2,0 j 	 3.0(9 
1 
Matkatuotosten laskenta eri skenaarioissa: 
• Oletettiin matkaryhmittäin tuotoslukujen (HUF 2004 -05) 
 muutokset skenaarioiden ominaisuuksien perusteella. 
• Alueelliset erot nykytilanteessa on otettu huomioon 
maakuntakohtaisten lukujen kautta. 
• Väestön ikääntyminen on otettu huomioon. 
Laskettiin liikkumisen matkatuotosluvut kunnittain eri 
skenaarioissa. 
' Alueiden kokonaismatka-tuotokset. 
' Siirrettiin kunnittaiset kokonaismatkatuotokset liiken-
nemallin laskentatiedoksi. 
Pitkien matkojen osuuden muuttuminen eri skenaari- 
oissa: 
• Oletettiin matkaryhmittäin pituusjakaumien muutokset 
skenaarioiden ominaisuuksien perusteella. 
•  Laskettiin pitkien matkojen kokonaisosuuden muutos eri 
skeriaarioissa. 
• Tarkistettiin pituusjakaumamuutos liikenncmallin kysyntä-
matriisista. 
Lisäksi tarkasteltiln väestön ikääntymisen vaikutusta 
matkatuotoksiin (taulukot L4ja  L5): 
• Liikkujaryhmien koon muutoksen ennustamisessa käytet-
tiin Tilastokeskuksen kuntakohtaista väestöennustetta ikä 
ryhmittäin ja sukupuolittain > osuus 2040 
• Aktiviteettitason nousu on kuvattu siirtämällä matkaluvut 
 35-54-ikäluokasta läEtien aina yhtä ikäluokkaa seuraavaan
ryhmään (35-54 > 55- 64, 55-64 > 65-74, 65-74 > 
 75-vuotiaat) 
• Ikääntyminen otetti in huomioon vaihtoehdon 
 I  mukaisesti. 
3 	Kaukoliikenteen kysyntäarviot  
ja herkkyystarkastelut eri 
 skenaarioissa 
Skenaarioille laadittiin raideliikenteen kysyntäarviot käyt-
tämällä RHK:n ratamallia (mallin toimintakuvaus RHK:n 
 raportissa:  A 10/2007 Rautatieliikenne 2030 -suunnitel-
man liikenne-ennusteet. Ratahallintokeskus, Liikenne-
järjestelmäosasto. Helsinki 2007). Kysyntäarvioiden laatiminen 
poikkesi kuitenkin oleellisesti tavanomaisesta ennusteproses
-sista,  joten tulokset eivät ole ennusteita vaan pikemminkin
systemaattisesti tuotettuja kysyntäarvioita erilaisissa toimin-
taympäristöissä (kuva L2). 
1'avanomaisessa ennusteprosessissa pyritään tunnistamaan 
nykytilanteesta muuttuvan tekijän vaikutusta kysyntään ja 
 arvioimaan muutoksen  ja tulosten realistisuutta. Nyt tehdyssä
prosessissa kaikkia kysyntään vaikuttavia tekijöitä  on muu-
tettu tulevaisuuskuvista johdettujen oletusten pohjalta, ilman 
tiukkaa realistisuusvaatimusta suhteessa nykytilanteeseen  tai 
 todellisuudesta johdettuja perusteluja esitetyille muutoksille. 
Ratamallin käyttö on siten ollut lähinnä tulostusvälineenä 
asiantuntijatyönä maalatun tulevaisuuskuvan havainnollista-
misessa. 
Ratamalli toimii ns. muutosmallina, eli  se muuttaa malliin 
kalibroitua nykytilanteen kysyntämatriisia projektiovuoden 
tilannetta kuvaavaksi, kun mallin lähtötietona olevia matkatuo-
tokseen vaikuttavia muuttujia muutetaan. Tässä selvityksessä 
testimuuttujina on käytetty kuntatason kokonaismatkatuotosta, 
joka on laskettu tehtyjen väestöarvioiden  ja liikkumiskäyttäy-
tymismuutosten pohjalta. Kulkutavan valinta tehdään muutta-
malla eri kulkutapojen kilpailuasetelmaa kuvaavan yleistetyn 
matkavastuksen laskennassa käytettävien muuttujien arvoja. 
Yleistetty matkavastus ottaa huomioon kilpailevien kulkuta-
pojen matka-ajat (ml. tarjonta), matkustamisen hintatekijät 









1/  Junatarjonta  
Saavu- 	 Kysyntä 
tettavuus rataverkolla  
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Kuva L2. Kaukoliikenteen skenaariotarkastelujen  eteneminen.  
Skenaarioiden liikkumistarpeista ja toiminnallisesta kuva-
uksesta johdettiin liikennejärjestelmän kokonaispalvelutaso-
kuvaus, ns. metapalvelutaso skenaarioittain. Metapalvelutason 
kautta tunnistettiin keskeiset alueiden väliset liikkurnistarpeet 
 ja  alueellisen liikenteen keskeiset vyöhykkeet. Metapalveluta-
sokuvausten pohjalta tehtiin tulkinta raideliikenteen roolista 
eri skenaarioissa (rataverkko  ja yhteydet, tarjonta ja matka-
ajat). 
Projektiovuoden 200 kysyntämatriisi saatiin lasket-
tua muuttamalla aluksi nykytilanteen kunta--kunta-matriisia 
projektiovuoden kuntatason kokonaiskysyntöjen  ja kuntien 
 välisen saavutettavuusmuutoksen  suhteessa. Tämän jälkeen
tarkistettiin, että matkoj en pituu sj akaumat muuttuivat halu - 
 tulla  tavalla. 
Projektiovuoden kysyntä sijoitettiin rataverkolle käyttäen 
ratamallin kulkutavan valintamallia, jolloin malliin  on kuvattu 
kulkutapojen kilpailuasetelmaa kuvaavat yleistetyn matka- 
vastuksen muuttujat. Lopuksi mallin avulla on tulostettu rata- 
osittain henkilöliikenteen kysyntä. 
Kysyntäarvioiden laskenta tehtiin seuraavissa vaiheissa: 
• Skenaariokohtaiset perustilanteen  arviot (aluerakenne-, 
	
rataverkko- ja liikkumiskäyttäytymisoletukset) 	> 
3 kysyntäarvioita 
• Herkkyystarkastelut kullekin skenaariolle seuraavien 
tekijöiden suhteen: 
•  Voimakas maahanniuutto > 3 kysyntäarviota 
• Voimakas kysyntäjousto (0,3 > 1,0) > 3 kysyntä- 
arviota 
• ei kotimaan lentoliikennettä > 3 kysyntäarviota 
• autoilun hinnan kaksinkertaisturninen > 3 kysyntä- 
arviota 
• autoilun hinnan puoliintuminen > 3 kysyntäarviota.  
4 	Tavoitetilan kaukoliikenteen 
kysyntäarvio ja toimenpide- 
tarpeiden määrittäminen  
Tavoitetilan kysyntäarvion laatimiseksi työstettiin henkilöju-
naliikenteen kehittämisen päämäärä, joka kuvattiin matka-ajan 
suhteena kilpaileviin kulkutapoihin auto- ja lentoliikentee
-seen.  Tavoitetilan matka-aikoja, tarjontaa  ja kysyntää testattiin 
kuvassa L3 esitetyllä tavalla, jotta voitiin tunnistaa eri skenaa-
noiden ja kysyntätilanteiden vaihteluväli sekä yhteiset asiat, 
 jotka muodostivat luonnollisen lähtökohdan kehittämistoi-
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5 	Kansainvälisen liikenteen 
kehityksen arviointi 
Kansainvälisen liikenteen kehittymisestä pitkällä aikavälillä 
ei ole olemassa virallisia ennusteita. Tulevaisuuden henki-
löliikenneselvityksessä asiaa lähestyttiin skenaariotekniikan 
avulla arvioimalla, miten suuri osa nykyisistä henkilöliiken-
nevirroista Suomen lähialueille voisi olla rautatieliikenteen 
kannalta potentiaalista kysyntää eri skenaarioiden mukaisissa 
toirnintaympäristöissä. Tämän jälkeen arvioitiin, miten liiken-
nekysyntä voisi kehittyä aikajänteellä 2007-2050. Lopuksi 
tehtiin asiantuntija-arvio siitä, kuinka suuren osan rautatie- 
liikenne voisi houkutella potentiaalisesta kysynnästä eri 
skenaarioissa. 
Esitetty arvio ei siten ole ennuste perinteisessä mielessä, 
vaan skenaarioihin liittyvä arvio kansainvälisen junaliikenteen 
määrästä erilaisissa tulevaisuustilanteissa. 
Nykytilan henkilöliikennevirrat  kansain-
välisessä liikenteessä  
Nykytilan kansainvälinen henkilöliikennekysyntä kerättiin 
olemassa olevista tilastoista ja ryhrniteltiin lähialuesuunnit
-tam  siten, että pystyttiin hahrnottamaari Venäjälle, Baltiaan  ja 
 Ruotsiin suuntautuva henkilöliikennekysyntä (taulukko  L6).
 Kauemmaksi suuntautuva liikenne jaettiin edelleen Euroop-
paan ja muualle maailmaan suuntautuvaan liikenteeseen. 
Kysyntäpotentiaali nykytilassa eri 
skenaarioissa 
Skenaarioiden kysyntäpotentiaali arvioitiin nykyisistä liikenne-
virroista. Aluksi arvioitiin, kuinka suuri osuus nykytilanteessa 
eri lähialuesuuntien kokonaisliikenteestä voisi olla raidelii-
kenteen kannalta potentiaalista kysyntää (kilpailtava kysyntä, 
taulukko L7). Laskennassa otettiin huomioon nykytilassa käy-
tettävissä olevat kulkutavat sekä määränpäiden keskittymisaste 
lähialueilla. 
Seuraavaksi arvioitiin, miten nykytasoa vastaava kilpail-
tava kysyntä voisi vaihdella eri skenaarioiden mukaisessa toi-
mintaympäristössä. Skenaariokohtaiscn kysyntäpotentiaalin 
suuruuteen vaikuttavina tekijöinä otettiin huomioon: Helsingin 
seudun väestömäärä eri skeriaarioissa sekä skenaarioiden 
toimintayrnpäristön kansainvälisyystekijä. 
Kysyntäpotentiaalin kasvu 2007-2050  
Liikennekysynnän kasvua välillä 2007-2050 on arvioitu lähi-
aluesuunnittain olettamalla, että yleinen kasvu on nopeinta 
skenaariossa Hubipuisto ja hitainta skenaariossa Lemmenjoki 
 (taulukko  L8). 
Taulukko L6. Kansainvälisen liikenteen matkustajamäärät 2007. 
Matkustajat 2007 Yhteensä Lentoliikenne Meriliikenne  - - - Raideliikenne 	 Tieliikenne 
saapuneet lähteneet henkilöä 	ajoneuvoa 
Ruotsi/Norja 16400000 1574786 4670721 4662879 - 	 5520081 
Venäjä 10400000 247283 6536 4994 399000 	7200000 	2502551 
Baltia 6300000 453 592 2926314 2915 027 I 	 - 	 - 	 I 	- 
Muu Eurooppa  8400000 7613451 407646 376509 - 	 - 	 - 
Muu 9500000 
Yhteensä 51000000 9889112 8011217 7959409 399000 	23000000 	8022632 
• Lentoliikenteen matkustajamäärä sisältää lähteneiden, saapuneiden  ja vaihtaneiden matkustajien vhtecnlasketun määrän. 
• Meriliiken teen matkustajaliikennetilasto sisältää lukumäärätiedot matkustaja-alusten  ja ro-ro -matkustaja-alusten sekä 
säännöllistä matkustajaliikennettä harjoittavien lastia lusten matkustajista. 
• Tieliikenteestä Rajavartiolaitos tilastoi itärajan vlittäneet henkilöt rajanvlitvspisteittäin. 
• Tieliikenne (ajoneuvoa) Tornion rajavlitvspisteessä  on hyvin paljon paikallisliikennettä  (3,17 miljoonaa autoa/v), 
joten Ruotsi/Norja osuus korostuu. 
Taulukko L9. Henkiläliikenteen skenaariokohtaiset 
kysyntäarviot junaliikenteessä.  
Junaliikenteen kysyntäväli Hubipuisto 
Ruotsi 	10-50% 1,0-5,0 
Venäjä 	10-20 % 4,3-9,0 





•  Venäjän suunnan henkilöliikennekysynnän arvio perustuu 
suoraan vuonna 2008 RHK:n laatimaan "Helsinki-Pietari-
rautatieyhteyden kehittäminen" -selvitykseen (Rata
-hallintokeskus  2008), jossa oli valmiiksi arvioitu liikenteen
kehittymistä vuoteen 2050 mennessä kolmella eri kasvu- 
vauhdilla. 
• Ruotsin suunnan kasvuvauhti johdettiin BKT-kasvuvauh-
tioletuksista, vaikka viime aikoina liikenteen kasvun ja 
BKT-kehityksen välinen vuorovaikutussuhde onkin jonkin 
verran heikentynyt aiempaan verrattuna. 
• Baltian suunnan kasvuarvio perustuu  Rail Baltica -semi-
naarissa vuonna 2008 esitettyyn kasvuarvioon vuoteen 
 2022  mennessä (taustalla ovat oletukset nopean raide-
liikerineyhteyden jatkurnisesta Tallinnasta Eurooppaan  ja 
 nopea yhteys  Helsinki-Pietari). Ko. ennusteen mukaisen 
tason oletettiin toteutuvan skenaariossa Hubipuisto (*) 
vasta vuonna 2030. Vuodesta 2030 vuoteen 2050 kasvun 
 on  oletettu noudattelevan BKT-kehitystä, joskin nopeam
-malla kasvuvauhdilla  (kaksinkertainen) kuin Ruotsin suun-
nalla johtuen nuiden välisestä suuremmasta BKT-erosta 
nykytilanteessa. 
Raideliikenteen osuus kysyntä- 
potentiaalista eri skenaarioissa 
Lopuksi arvioitiin asiantuntija-arviona, kuinka suurta osaa ku-
pailtavasta liikennekysynnästä junaliikenne voisi eri skenaari-
oissa palvella (taulukko L9). Arvioinnissa otettiin huomioon 
kysynnän muodostuminen tärkeimpien lähtö- ja määrän- 
päiden välillä sekä tarjolla olevat kulkutapavaihtoehdot.  Kim
-teät junayhteydet  kaikkiin lähialuesuuntiin lüttyvät skena
-noon  hubipuisto, muissa skenaarioissa junaliikenne liittyy 
pelkästään Venäjän yhteyksiin. 
Taulukko L7. Nykytasoa vastaava kilpailtava kysyntä eri skenaarioissa. 
Kokonaismatkustus Kilpailtava kysyntä Hubipuisto Lemmenjoki Kesäranta 
Ruotsi I Norja 13 700 000 4 062 261 5 524 676 2 924 828 4 062 261 - 
Venäjä 7900000 7900000 10744000 5688000 7900000 
Baltia 6300000 2794643 3800715 2012 143 2794 643 
Muu Eurooppa  8400000 
Muu 14700000 
Yhteensä 51000000 14756905 20069390 10624971 14756905 
Taulukko L8. Liikenteen kasvukertoimet. 
Hubipuisto Lemmenjoki Kesäranta 
Kasvukertoimet  
Ruotsin suunnan kasvukerroin 1,9 1,1 1,4 
Venäjän suunnan kasvukerroin  4,0 1,7 2,3 
Baltian kasvukerroin, Hubipuisto (*)  1,8 1,2 1,9 
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